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Vorwort. 


I Die  Anregung  zu  dieser  Arbeit  erhielt  ich  von  der  Handels- 

kammer in  Dortmund.  Ursprünglich  war  die  Arbeit  so  gedacht, 
j daß  sie  die  Verkehrsentwicklung  im  Hafen  Dortmund  seit  seiner 

''  Eröffnung  im  Jahre  18QQ  umfassen  sollte.  Da  jedoch  hierüber 

;|  bis  zum  Jahre  1Q12  bereits  eine  Arbeit*)  vorlag,  so  wurde  auf  den 

Rat  des  Herrn  Universitätsprofessors  Dr.  Josef  Schmöle  in  Münster 
der  Hafen  Münster  in  die  Untersuchung  mit  einbezogen  und 
letztere  auf  die  Zeit  des  Krieges  und  den  Einfluß  des  Rhein- 
Weser-Kanals  beschränkt.  Zum  Vergleich  ist  das  Jahr  1Q13  in 
allen  Tabellen  mit  aufgeführt.  Die  Arbeit  schließt  mit  dem 
Jahre  IQIQ  ab. 

Die  Sammlung  des  Materials  war  teilweise  mit  erheblichen 
Schwierigkeiten  verknüpft,  die  ihre  Ursache  in  dem  Personal- 
mangel der  Behörden  während  der  Kriegszeit  hatten.  Jahresbe- 
richte und  Statistiken  sind  von  den  Behörden  in  der  Kriegszeit 
nicht  veröffentlicht  worden,  ich  war  daher  lediglich  auf  Akten- 
material angewiesen.  Von  den  Fragebogen,  die  ich  mehrfach  an 
verschiedene  Stellen  gesandt  hatte,  wurden  nur  wenige  beant- 
wortet, meistens  wurde  Arbeitsüberlastung  angegeben.  Eine  Sta- 
tistik über  den  Wechselverkehr  der  Häfen  mit  dem  Rhein-Weser- 
Kanal  besteht  nicht,  die  im  II.  Kapitel  gebrachten  Zahlen  sind  vom 
Verfasser  aus  den  Schiffs-Ein-  und  Ausgangsbüchern  der  beiden 
Hafenämter  in  der  Weise  zusammengestellt  worden,  daß  jedes 
ein-  und  ausgelaufene  Schiff  auf  Ladung  und  Bestimmungshafen 
besonders  geprüft  werden  mußte.  Diese  Arbeit  war  außerordent- 
lich zeitraubend. 

' Diese  Untersuchung  erhebt  keinen  Anspruch  darauf,  die  Ein- 

wirkungen des  Krieges  und  der  neuen  Wasserstraße  erschöpfend 
und  durchaus  zutreffend  beurteilt  zu  haben,  dafür  liegt  die  Kriegs- 
zeit noch  in  zu  großer  Nähe.  Ein  objektives  Urteil  darüber  wird 
späterer  Zeit  Vorbehalten  bleiben  müssen,  wenn  die  Einflüsse  des 
Krieges  auf  das  gesamte  Wirtschaftsleben  mehr  geklärt  sind, 
als  dies  heute  schon  der  Fall  ist.  Diese  Arbeit  soll  nur  ein 
Versuch  sein,  zur  Klärung  dieser  Fragen  beizutragen. 

*)  Dr.  Hegemanti:  Dir  Entwicklung  des  Verkehrs  und  die  wirl- 
schaltliche  Bcdeulung  der  Dorlnumd-Em.s-Kanalhäfen  Dortmund  und 
Miinsler  (\5  estl'.).  Münsler’sche  Diss.  1914. 
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Einleitung”. 


Die  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal 
und  in  seinen  beiden  wichtigsten  Binnenhäfen  Dortmund  und 
Münster  hatte  seit  seiner  Eröffnung  im  Jahre  18QQ  bis  zum  Beginn 
des  Weltkrieges  im  Jahre  1Q14  trotz  mannigfacher  erschwerender 
Umstände  einen  dauernden  Aufstieg  genommen.  Der  neue  Schiff- 
fahrtsweg war  nicht,  wie  alle  früheren  Kanäle,  ein  Bindeglied 
zwischen  bereits  bestehenden  Wasserstraßen,  auf  denen  schon  ein 
Verkehr  bestand,  so  daß  nur  eine  Überleitung  hätte  stattzufinden 
brauchen,  sondern  es  war  ein  Kanal  von  dem  bisher  noch  wenig 
entwickelten  Seehafen  Emden  durch  ein  armes  und  für  den  Wasser- 
verkehr noch  gänzlich  verschlossenes  Hinterland  nach  dem  Kohlen- 
revier, auf  dem  im  Wettbewerb  mit  der  Eisenbahn,  dem  über- 
mächtigen Rheinstrom  und  den  bereits  bedeutenden  Nordseehäfen 
Antwerpen,  Rotterdam,  Amsterdam,  Bremen  und  Hamburg  ein 
neuer  Verkehr  erst  durch  Ablenkung  des  alten  eingelebten  ge- 
schaffen werden  mußte.  Das  zu  erreichen,  war  aber  sehr  schwierig. 

Der  größte  und  mächtigste  Konkurrent  war  der  Rhein,  der 
mit  seinen  alten  Handelsbeziehungen  auch  heute  noch  den  größten 
Teil  des  rheinisch-westfälischen  Industriegebiets  beherrscht  und 
dessen  Einflußgebiet  durch  die  Wasserverbindung  vom  Rhein  nach 
Herne  in  jüngster  Zeit  wieder  erheblich  weiter  nach  Osten  sich 
ausgedehnt  hat.  Die  große  Überlegenheit  des  Rheins  beruht 
in  erster  Linie  auf  seinem  Charakter  als  natürlicher  Wasserstraße, 
seiner  Abgabenfreiheit  gemäß  der  Rheinschiffahrtsakte  vom  Jahre 
1868  — wogegen  auf  dem  Kanal  von  vornherein  mit  Abgaben 
zu  rechnen  war  — und  der  Größe  der  auf  ihm  verkehrenden 
Schiffsgefäße.  Dort  können  Schiffe  bis  zu  3000  Tonnen  Trag- 
fähigkeit verkehren,  während  der  Kanal  nur  für  1000  Tonnen 
Schiffe,  die  bei  regelmäßiger  Abladung  auf  2 Meter  Tiefgang  etwa 
700 — 750  Tonnen  fassen,  gebaut  worden  ist.  Mit  zunehmender 
Größe  der  Schiffe  verringern  sich  bekanntlich  die  Transportkosten 
für  die  Einheit  des  beförderten  Gutes, 
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An  zw'eiter  Stelle  machen  die  Eisenbahnen  dem  Frachtverkehr 
£uf  dem  Kanal  starke  Konkurrenz.  Die  Eisenbahn  hat  vor  dem 
>(^asser\vege  den  Vorteil  der  Schnelligkeit,  Pünktlichkeit,  Ver- 
sandmöglichkeit  in  kleinen  Mengen  und  zu  jeder  Jahreszeit  vor- 
a.is.  Demgegenüber  hat  der  Wassertransport  nur  den  einen  Vor- 
z lg  der  Billigkeit  aufzuweisen  und  auch  diesen  nur  dann,  wenn 
e;  sich  um  Wassertransporte  auf  größere  Entfernungen  handelt, 
da  sonst  die  Frachtersparnis  durch  den  Nachteil  der  langsameren 
f Beförderung  wieder  aufgezehrt  wird. 

Der  Kanal  hat  oft  den  Wettbewerb  der  Eisenbahn  zu  fühlen 
f ekommen.  Namentlich  die  holländischen  Eisenbahnen  machen 
cem  Kanal  den  Verkehr  seines  Einflußgebietes  häufig  streitig. 
Um  mit  dem  Rhein  konkurrieren  zu  können,  unterbieten  die  hol- 
1 indischen  Eisenbahnen  die  Frachtkosten  des  Rheins  und  suchen 
cen  Verkehr  durch  Gewährung  von  Rückvergütungen  an  Fracht, 
sogenannter  Refaktien,  an  sich  zu  ziehen.  Dadurch  wird  der 
\ erkehr  der  Häfen  Rotterdam  und  Amsterdam  erheblich  geför- 
cert.  Um  den  deutschen  Nordseehäfen  tlie  Aufnahme  des  Wett- 
bewerbs mit  diesen  Hafenplätzen  möglich  zu  machen,  haben  die 
deutschen  Eisenbahnen  eine  Reihe  von  Ausnahmetarifen  im  Ver- 
kehr mit  den  deutschen  Nordseehäfen  einführen  müssen,  um  der 
deutschen  Landwirtschaft  und  Industrie  die  Einfuhr  unentbehr- 
licher Rohstoffe  zu  erleichtern  und  den  Absatz  inländischer  Er- 
zeugnisse auf  dem  Weltmärkte  und  in  den  durch  den  ausländi- 
schen Wettbewerb  umstrittenen  deutschen  Gebieten  zu  fördern. 
Ehese  Tarife  reichen  in  ihrer  Entstehung  bis  weit  in  die  Privat- 
bahnzeit zurück  und  sollten  nur  Wettbewerbstarife  gegen  die 
belgischen  und  niederländischen  Häfen  zum  Schutz  unserer 
deutschen  Nordseehäfen  sein  und  mußten  infolgedessen  bis  nahe 
an  die  Selbstkosten  herabgehen.  Dadurch  traten  die  Eisenbahnen 
aach  naturgemäß  in  scharfe  Konkurrenz  mit  dem  Kanal  und  er- 
schwerten dessen  Verkehrsentwicklung  in  außerordentlichem  Maße. 

Auf  den  günstigen  Wasserstraßenverbindungen  mit  einem 
a.isgedehnten  verkehrsreichen  Hinterlande  und  den  Seehafenaus- 
nahmetarifen der  Eisenbahnen  beruht  die  mächtige  Stellung  der 
dritten  Konkurrenten,  der  Nordseehäfen,  die  schon  bei  Eröffnung 
des  Dortmund-Ems-Kanals  einen  bedeutenden  eingelebten  Verkehr 
und  alte  gute  Handelsverbindungen  hatten.  Der  Hafen  Emden 
batte  demgegenüber  mit  einem  Umschlag  von  nur  350  000  Tonnen 
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mi  Jahre  1890  fast  gar  keine  Bedeutung.i)  Erst  nachdem  aus 
Staatsmitteln  der  Seehafen  Emden  ausgebaut  und  für  große  Über- 
seedampfer benutzbar  gemacht  worden  war,  haben  auch  große 
Überseelinien,  wie  der  Norddeutsche-  Lloyd  in  Bremen  und  die 
Hamburg-Amerika-Linie  in  Hamburg,  ihre  Dampfer  in  Emden 
anlaufen  lassen.  E3er  Ausbau  des  Seehafens  Emden  fällt  zeitlich 
ungefähr  mit  dem  Bau  des  Dortmund-Ems-Kanals  zusammen.  Erst 
jetzt  \\  ai  es  dem  Kanal  und  seinem  Seehafen  Emden  möglich,  den 
Wettbewerb  mit  den  alten  Nordseehäfen  Rotterdam.  Amsterdam, 
Hamburg  und  Bremen  mit  Erfolg  aufzunehmen. 

Trotz  dieser  geschilderten  ungünstigen  Umstände,  unter 
denen  der  Kanal  auch  heute  noch  zu  leiden  hat,  hat  er  doch 
bis  zum  Kriege  eine  aufsteigende  Entwicklung  seines  Verkehrs 
aufzuweisen.  Eine  Darstellung  darüber  gibt  nachstehende  Tabelle; 

Uebersicht 

über  die  Verkehrsentwicklung  des  Dortmund-Ems-Kanals  bis 

zum  Jahre  1913.-) 


Jahr 

Kanalaufwärts 

t 

Kanalabwärts 

t 

Zusammen 

t 

1899 

— 

— 

235252 

1900 

— 

— 

441615 

1901 

427715 

253199 

680914 

1902 

528902 

346954 

875856 

1903 

754337 

494833 

1249170 

1904 

718081 

467  506 

1 185587 

1903 

986198 

532278 

1518476 

1906 

1 172612 

558808 

1731420 

1907 

1349028 

662028 

2011056 

1908 

1363705 

948945 

2312650 

1909 

1431839 

1 159297 

2591 136 

1910 

1765470 

1397205 

3162675 

1911 

2140332 

1688159 

3828491 

1912 

2077378 

1705124 

3782502 

1913 

2222929 

2045778 

4268707 

Sa. 

16938526 

12260114 

29875507 

V)  Dr.  Hegemann  a.  a.  O..  Seite  13. 

-)  -Vkten  der  Kanalverwaltung  in  Münsler. 
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Mit  Ausnahme  der  Jahre  1904  und  1912  hat  der  üesamt- 
güierverkehr  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  sich  ständig  in  auf- 
ste  gender  Linie  bewegt;  er  ist  von  fast  i/i  Million  Tonnen  im 
Erc  ffnungsjahre  auf  mehr  als  4i  i Millionen  Tonnen  im  15.  Be- 
triebsjahre gestiegen.  Die  Verkehrsabnahme  im  Jahre  1904  ist 
aut  die  sechswöchentliche  Betriebsunterbrechung  auf  dem  Kanal 
infolge  des  Einsturzes  der  Schleuse  bei  Meppen'^)  zurückzuführen. 
De-  zweite  Rückschritt  in  der  Verkehrsentwicklung  im  Jahre  1912 
war  eine  Eolge  tarifarischer  Maßnahmen  der  Eisenbahnen,  durch 
die  ein  großer  Teil  des  vom  Kanal  bedienten  Verkehrs  auf  die 
Eisenbahn  abwanderte.  Infolge  der  anhaltenden  Dürre  des 
Sommers  1911  wurde  zur  Linderung  der  Futtermittelnot  eisenbahn- 
sei ig  ein  Notstandstarif  für  Futtermittel  eingeführt,  durch  den 
Fu  lergerste,  das  wichtigste  Gut  im  Oetreideumschlag  des  Kanals, 
au!  dem  Spezialtarif  I in  den  Spezialtarif  III  übernommen  wurde. 
Dirch  diese  Ermäßigung  der  Eisenbahnfrachten  wurde  der  Ver- 
kelirsbereich  der  beiden  großen  Häfen  Rotterdam  und  Bremen, 
dit  ohnehin  schon  wegen  ihrer  günstigen  überseeischen  Verbin- 
du  igen  ein  starkes  Übergewicht  über  Emden  besaßen,  noch  er- 
heolich  erweitert,  sodaß  der  größte  Teil  des  Getreideumschlages 
VOM  Emden  nach  den  Rhein-  und  Weserhäfen  abgelenkt  wurde. 

Der  Verkehr  von  Emden  steht  und  fällt  mit  der  Möglichkeit 
dei  billigeren  Verfrachtung  über  den  Kanal.  Sobald  die  Kanal- 
tarife  durch  Eisenbahntarife  unterboten  werden,  tritt  die  Über- 
leg enheit  der  Unterweser-  und  Rheinhäfen,  die  eisenbahngeogra- 
ph'sch  nicht  ungünstiger  wie  Emden  liegen,  hervor.  Das  Ver- 
ke  irsgebiet  des  Emdener  Hafens,  soweit  es  auf  der  Eisenbahn 
belient  wird,  wurde  infolge  dieser  Tarifmaßnahme  nunmehr  derart 
be  grenzt,  daß  es  nach  Süden  hin  nicht  einmal  mehr  bis  Rheine 
reichte.  Dies  verkleinerte  Verkehrsgebiet  war  für  ganze  Schiffs- 
lacungen  Futtergerste  nicht  mehr  aufnahmefähig,  und  da  die 
Löschung  von  Teilladungen  in  Emden  zu  kostspielig  war,  wurde 
ditser  Hafen  von  Schiffen  mit  Euttergetreide  nicht  mehr  ange- 
lai  fen,  sodaß  selbst  Emden  seinen  Bedarf  an  Futtergetreide  über 
di(  Unterweserhäfen  beziehen  mußte. 

Den  größten  Anteil  an  dem  Kanalverkehr  haben  die  beiden 
Hilfen  der  Städte  Dortmund  und  Münster,  deren  Industrie  und 
Handel  den  Wasserverkehr  in  bedeutendem  Maße  befruchtet 

ä'  Ür.  Hegemanii  a.  a.  O.,  Seite  22. 
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haben.  Im  engsten  Zusammenhänge  mit  dem  Kanalverkehr  steht 
daher  die  Verkehrsentwicklung  beider  Umschlagsplätze,  die  in 
nachstehender  Übersicht  dargestellt  ist: 


Uebersicht 

über  die  Verkehrsentwicklung  der  beiden  Häfen  Dortmund  und 

Münster  bis  zum  Jahre  1913.^) 


Jahr 

Dortmund 

Münster 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

1899 

41432 

20891 

35 181 

2 7:39 

37  920 

1900 

74060 

36815 

110875 

68617 

5976 

74  593 

1901 

1 1 1 380 

46  368 

157  748 

114675 

9863 

124538 

1902 

199(X)4 

42  063 

241067 

101547 

10843 

112390 

1908 

805  520 

67  660 

373 180 

142601 

1 1 528 

1.54129 

1904 

308001 

48  227 

356  228 

127359 

1 1 452 

138811 

1905 

295  (X>3 

(i8  902 

363905 

144431 

11.543 

1.55974 

190G 

339021 

55 192 

394213 

1454:34 

14300 

159  7.34 

1907 

4a)  667 

91468 

492  135 

17!)  140 

12092 

191-232 

1908 

739  799 

195914 

935713 

140412 

9817 

1.50229 

1909 

692  839 

220  563 

913402 

186822 

6884 

193  706 

1910 

870  4a> 

259  208 

1129608 

208394 

8749 

217143 

1911 

1172251 

355  391 

1527642 

218  973 

15  735 

234  708 

1912 

1281128 

448  895 

1 730023 

154466 

11830 

166-296 

1913 

1 402  755 

706  736 

2109491 

203  837 

16319 

-2-20156 

Summe 

82:33260 

2664293 

10897553 

2171889 

151670 

2332559 

Die  Entwicklung  des  Güterumschlags  im  Stadthafen  Dort- 
mund hat  sich  mit  zwei  geringen  Unterbrechungen  in  den  Jahren 
1904  und  1909,  stets  in  aufsteigender  Linie  bewegt.  Der  erste 

.Vkten  der  Ilal'enämter  Dorlimmd  und  Münster. 
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Rückgang  des  Güterverkehrs  steht  im  Zusammenhang  mit 
d(m  allgemeinen  Verkehrsrückgang  auf  dem  Kanal  infolge  des 
bereits  erwähnten  Einbruchs  der  Meppener  Schleuse.  Das  Her- 
ah  sinken  der  ümschlagsziffer  im  Jahre  1909  wurde  verursacht 
ei  lesteils  durch  die  wenig  günstige  Lage  der  Industrie  im  ersten 
H dbjahr  und  andernteils  durch  den  Generalstreik  der  Erzarbeiter 
in  Schweden,  wodurch  die  rheinisch-westfälische  Industrie  sich 
gezwungen  sah,  ihren  Erzbedarf  aus  anderen  Quellen  zu  beziehen. Q 

Der  Güterumschlag  des  Stadthafens  Münster  hat  sich  seit 
sener  Eröffnung  im  Jahre  1899  bis  zum  Beginn  des  Weltkrieges 
nii  ht  in  gleich  fortschreitender  Weise  entwickelt  wie  im  Stadt- 
hafen Dortmund,  obwohl  auch  hier  eine  Steigerung  stattgefunden 
hat.  Der  erste  Rückschritt  in  der  Entwicklung  des  Hafens  Münster 
tret  im  Jahre  1902  ein.  Er  war  hauptsächlich  auf  die  Abnahme 
der  Holzzufuhr  infolge  des  Darniederliegens  des  Baumarktes 
zirückzuführen.  Im  Jahre  1904  machte  sich  auch  im  Hafen 
Minster  der  Verkehrsrückgang  durch  den  bereits  mehrfach  er- 
wihnten  Meppener  Schleuseneinsturz  bemerkbar.  Zwei  Rück- 
schläge von  größerer  Wirkung  traten  ferner  in  den  Jahren  1908 
uni  1912  ein.  Der  erstere  war  bedingt  durch  die  ungünstige  Ge- 
schäftslage auf  dem  Baumarkt  und  in  der  viehzüchtenden  Land- 
wi  tschaft,  wodurch  sowohl  der  Verkehr  an  Sand  und  Steinen 
als  auch  die  Getreideeinfuhr  eine  bemerkenswerte  Abnahme  er- 
ful  ren.  Die  stärkste  Störung  des  Güterumschlags  im  Hafen 
Miinster  brachte  das  Jahr  1912,  das  den  Verkehr  mit  einem 
Schlage  auf  den  Stand  von  1905  zurückwarf.  Dieser  Rückgang 
wurde  verursacht  durch  dieselben  Umstände,  die  bereits  bei  der 
Darstellung  des  Kanalverkehrs  erwähnt  worden  sind;'’)  da  Eutter- 
geiste  den  Hauptbestandteil  der  Getreideeinfuhr  in  den  Hafen 
Minster  ausmacht,  mußten  naturgemäß  die  Tarifmaßnahmen  der 
Eisenbahn  hier  am  schärfsten  wirken.  Den  Gesamtausfall  der 
Ge:reideeinfuhr  auf  dem  Kanal  hat  der  Hafen  Münster  zu  etw'a 
^5  allein  getragen. 

Die  finanzielle  Entwicklung  der  beiden  Häfen  Dortmund 
und  Münster  bis  zum  Jahre  1913  hat  entsprechend  der  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  einen  günstigen  Verlauf  genommen.  Sie 
wird  in  folgender  Übersicht  dargestellt: 


l)r.  Hegi'mann  a.  a.  O.,  Seite  2.5. 

Vgl.  auch  Dr.  Hegemann  a.  a.  ü..  Seile  02. 
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Finanzielle  Entwicklung 
der  Häfen  Dortmund  und  Münster 
in  den  Rechnungsjahren  1900— I9T3.") 


Hafen  Dortmund 


Jahr 

Ein- 

Aus- 

Rohüber- 

Ver- 

Ein- 

Aus- 

Rohüber- 

V«r- 

nahmen 

gaben 

schuß 

zinsung 

nahmen 

gaben 

schuß 

zinsung 

c/fl 

J( 

u 

0 

K 

J( 

0/ 

'0 

1 f)<  H ) 

1(18898 

108.521 

90815 

0,94 

88  482 

51018 

37  494 

2,25 

1901 

282279 

1 4 1 899 

90877 

1,40 

109.899 

91.8.59 

•45013 

2,70 

190-2 

258  588 

1492.80 

109.808 

1,98 

102  44.8 

97.581 

.84  892 

2,0!* 

1 908 

8(.K)888 

171 151 

1 2!)  782 

1,91 

K»9817 

5.8  9.88 

53  184 

.8,19 

1 9(  »4 

810102 

184922 

1 25  1 8( ) 

1,77 

101.592 

.59117 

45445 

2,78 

1905 

899  8:88 

228:890 

138478 

1,92 

104  99!) 

57  255 

47  744 

2,94 

190(1 

409118 

255  ()  1 7 

150.501 

1,92 

102991 

55  548 

47418 

2,9.8 

1 9(  17 

499878 

299  278 

197900 

2, .89 

115  208 

52  G5() 

92.547 

3,47 

')1908 

a)  479295 

294 .582 

181 718 

2,.50 

b)  229 .581 

92 .542 

1.84o;89 

.8,(  H 1 

112870 

91.872 

.50998 

.8,25 

1909 

a)  51Ü08G 

270929 

245407 

2,82 

b)  257  092 

117987 

1:89405 

2,8( ) 

115:8.59 

&I9.50 

54  709 

8,42 

1910 

a)  594082 

24()  87( ) 

817212 

.8,51 

b)  .802  988 

128415 

174518 

3^()5 

125.891 

()4715 

90679 

:8,89 

1911 

a)  90859!) 

252  849 

3.50  720 

.8,82 

b)  :882  8(  >7 

181010 

251  797 

5 18 

126087 

98  294 

92748 

4,00 

1912 

la)  7(KI949 

282  88 1 

417  77)8 

4,41 

b)419437 

148798 

270944 

5,04 

118:8:81 

98443 

54888 

8,.50 

1918 

a)  787  879 

:8.82281 

4551)45 

4,98 

1 

i 

1 

b)  489  712 

199  278 

2984.89 

0,87 

124919 

78  085 

51884 

2,99 

Hafen 


*)  Die  Teilung'  a.  und  b.  beim  Hafen  Dortmund  seit  1908  bedeutet: 
a)  Hafen,  b)  Hafenkleinbahn. 


Die  Verzinsung  des  Hafens  zu  Dortmund  war  von  0,94 '>b  im 
Jahre  1900  auf  4,68 »o  im  Jahre  1913  gestiegen.  Der  Hafen  er- 
forderte, da  zu  seiner  Verzinsung  und  Amortisation  etwa  äüi'',, 
erforderlich  sind,  nur  noch  mäßige  Zuschüsse  aus  der  Kämmerei- 
kasse. Dieser  betrug  im  Jahre  1913  nur  noch  81  045  Mark.Q 
Die  Hafenkleinbahn  erzielte  bei  einer  Verzinsung  von  5,37  »o 
noch  einen  geringen  Überschuß,  sie  war  also  in  der  Lage  sich 
aus  eigeien  Mitteln  zu  unterhalten. 
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■)  .\ktcMi  (ic'i-  Hal'ciiämtcr  Dortmund  und  Münster. 
-Vkten  des  llal'enamts  Dortmund 
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Die  Rentabilität  des  Hafens  Münster  zeigte  nicht  den  glei- 
chen Aufstieg,  doch  ist  auch  hier  die  Entwicklung  langsam  aber 
stetig  fortgeschritten.  Die  Verzinsung  hatte  sich  von  2,25 «o  im 
Jahre  IQOO  auf  4o..  im  Jahre  IQll  gehoben.  In  den  beiden  fol- 
genden Jahren  ging  die  Verzinsung  jedoch  wieder  bis  auf  2,99 
zurück,  eine  Folge  des  durch  den  Wettbewerb  der  Eisenbahnaus- 
rahmetarife  für  Futtermittel  hervorgerufenen  Verkehrsrückganges 
i nd  der  Zunahme  des  Anlagekapitals  des  Hafens  um  167  500 
/lark,  für  welchen  Betrag  der  Privathafen  „Peters‘‘  von  der 
^ tadt  angekauft  worden  war.^) 

! Wenn  nun  trotz  aller  Schwierigkeiten  der  Verkehr  auf  dem 

! Dortmund-Ems-Kanal  und  in  seinen  beiden  wichtigsten  Häfen 

Dortmund  und  Münster  bis  zum  Weltkriege  eine  über  alles  Er- 
warten günstige  Entwicklung  genommen  hat,  so  haben  dazu  der 
\ orzügliche  Ausbau  des  Seehafens  Emden,  die  Zähigkeit  und  der 
Wagemut  der  westfälischen  Interessenten  und  die  Tafifpolitik 
(ier  Kanalverwaltung  wesentlich  beigetragen. 

Die  Aufgabe  der  Tarifpolitik  bestand  darin,  im  Hinblick  auf 
den  starken  Wettbewerb,  gegen  den  der  Kanal  zu  kämpfen  hatte, 
die  Kanalabgaben  zunächst  so  niedrig  zu  bemessen,  daß  ein  An- 
leiz  zur  Benutzung  der  Wasserstraße  ausgeübt  und  ein  Verkehr 
1 lerangezogen  wurde.  Man  hat  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal 
jhnlich  wde  auf  der  Eisenbahn,  ein  Tarifsystem  zur  Einführung 
i gebracht,  das  die  Güter  nach  ihrem  V'^erkehrswert  in  die  ein- 

: einen  Tarifklassen  eingliedert.  Die  Abgaben  richten  sich  nach 
I der  Länge  des  Beförderungsw'eges  und  der  Art  der  verfrachteten 

; (jüter.  Auf  dem  Kanal  bestanden  anfänglich  nur  3 Tarifklassen, 

; deren  Sätze  besonders  niedrig  bemessen  waren;  sie  betrugen: 

in  Klasse  I 0,234  Pfg. 

„ „ II  0,116  „ 

„ III  0,046  „ 

lür  das  Tonnenkilometer.  lO) 

Dieser  Tarif  wurde  am  1.  April  1905,  nachdem  der  Verkehr 
• ich  schon  in  einem  gewissen  Umfange  eingespielt  hatte,  durch 

■>)  Akten  des  Hafeiiamls  Münster. 

10)  Tonnenkilometer  ist  das  Produkt  aus  dein  Gewdclil  des  ver- 
Irachtelen  Gutes  und  dein  zurückgelegten  Weg. 
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einen  neuen  ersetzt,  der  eine  Einteilung  in  4 Güterklassen  und 
bereits  eine  geringe  Erhöhung  der  Sätze  vorsah. 

Klasse  I 0,35  Pfg. 

,,  II  0,25 

„ III  0,15 

„ IV  0,05  „ 

Der  heutige  gültige  Tarif  vom  1.  Dezember  1914  weist  ge- 
genüber dem  alten  Tarif  insofern  eine  Änderung  auf,  als  ihm  eine 
weitere  Güterklasse  V eingefügt  wurde. 

Die  Abgaben  für  ein  Tonnenkilometer  beziffern  sich  wie 

folgt 

Klasse  I 0,35  Pfg. 

II  0,275  „ 

„ III  0,20  „ 

„ IV  0,125  „ 

,,  V 0,05  „ 

Die  durch  die  niedrige  Bemessung  der  Kanalabgaben  er- 
strebte Wirkung,  den  V'^erkehr  auf  dem  Kanal  zu  fördern,  ist,  wie 
die  Darstellung  der  Verkehrsziffern  ergibt,  tatsächlich  erreicht 
worden. 

Eine  weitere  Förderung  des  Güterumschlags  auf  dem  Kanal 
versprach  man  sich  von  dem  Rhein-Weser-Kanal,  dessen  beide 
Teilstrecken  vom  Rhein  nach  Herne  und  von  der  Ems  zur  Weser 
am  17.  Juli  1914  und  15.  Februar  1915  eröffnet  und  somit  die 
langersehnte  Verbindung  des  Wirtschaftsgebietes  des  Rheins  mit 
dem  der  Weser  durch  eine  leistungsfähige  Wasserstraße  geschaffen 
wmrde.  Namentlich  Dortmund’s  Verkehr  hat  durch  den  direkten 
Massenbezug  spanischer  und  schwedischer  Eisenerze  und  seines 
Getreides  über  Rotterdam  und  den  Rhein  schon  in  den  ersten 
Monaten  nach  Eröffnung  des  Rhein-Herne-Kanals  eine  wesent- 
liche Förderung  erfahren. 

Zu  gleicher  Zeit  wie  die  Wasserverbindung  vom  Rhein  nach 
Herne  wurde  der  Lippe-Seitenkanal  in  Betrieb  genommen.  Dieser 
Kanal  sollte  in  erster  Linie  für  die  Speisung  des  Dortmund-Ems- 


1^)  Diese  Abgabensälze  sind  ab  1. 


Januar  1919  iini  äO  Oq  erhöht. 
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Kanals  mit  dem  Wasser  der  Lippe  dienen.  Er  ist  kaum  40  km 
ang,  durchfließt  aber  ein  Gebiet,  in  dem  noch  eine  größere  An- 
zahl unverritzter  Kohlenfelder  liegt.  Daher  dürfte  diesem  Kanal 
ür  die  Zukunft  noch  einmal  eine  größere  Bedeutung  als  Ver- 
kehrsweg für  die  Kohlenindustrie  des  Hammer  Reviers  zukommen. 

Ir:  diese  günstige  Entwicklung  brachte  nun  der  Weltkrieg 
m Jahre  1914  einen  vernichtenden  Rückschlag,  der  im  Folgenden 
rn  dem  Beispiel  der  beiden  wichtigsten  Kanalhäfen  Dortmund  und 
Münster  im  einzelnen  genauer  untersucht  werden  soll. 


I.  Der  Hafen  Dortmund 


l.Die  Entwickelunfl  des  Schiffs^-u.  Güterverkehrs 

Die  Einstellung  des  Handelsverkehrs  mit  dem  feindlichen 
Ausland,  die  Abschneidung  Deutschlands  vom  Weltmarkt  durch 
die  englische  Blockade  und  die  Gefährdung  des  Handelsverkehrs 
mit  dem  neutralen  Ausland,  soweit  er  sich  über  die  Nordsee  be- 
wegte, haben  eine  völlige  Umgestaltung  der  Güterbewegung  auch 
auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  und  im  Hafen  Dortmund  hervor- 
gerufen. Hinzu  kam  noch,  daß  infolge  der  Beschränkungen  des 
Verkehrs  im  Hafen  Emden  durch  die  Marinebehörde  — Emden 
Außenhafen  wurde  ausschließlich  von  der  Marine  mit  Beschlag 
belegt,  sodaß  ein  Güterumschlag  nur  im  Innenhafen  Emden  statt- 
finden konnte  — die  Leistungsfähigkeit  dieses  Hafens  ganz  er- 
heblich herabgemindert  wurde. 

Die  aufsteigende  Entwicklung,  die  der  Verkehr  des  Hafens 
zu  Dortmund  seit  seiner  Eröffnung  bis  zum  Jahre  1913  genommen 
hatte,  erlitt  deshalb  mit  dem  Ausbruch  des  Weltkrieges  im  Jahre 
1914  einen  jähen  Rückgang. 

Wie  sich  der  Schiffsverkehr  unter  den  Verhältnissen  des 
Krieges  entwickelt  hat,  ergibt  sich  aus  folgenden  Übersichten: 


. P,.  Schiffsverkehr.’) 

a)  Eingang.  ’ 


Jahr 

Gesamt^  i 
zahl  der 
Pahr*- 

Davon 

Beförderte 

Gütermenge 

Durch- 

schnitts- 

ladun? 

zeuge 

beladen 

unbeladen 

Schlepper 

in  Tonnen 

in  Tonnen 

4189 

2986 

243 

960. 

1402755 

410,  . 

3225 

2359 

315 

551 

1092285 

462 

1915 

1859 

1285 

119 

455 

543080 

423 

1916 

1701 

1 165 

86 

450 

459035 

394 

1917 

1398 

1029 

20 

349 

532086 

517 

1918 

1698 

1203 

72 

423 

621364 

517 

1919 

1607 

877 

180 

550 

427116 

487 

Sa 

1914- 

11488 

7918 

792 

2778 

3674966 

464 

1919 

1)  Akten  des  Hafenamts  Dortmund  und  der  Dortmund-Fms-Kanal- 
Verwallun«  in  Münster. 
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b Abgang. 


^ abir 

Gesamt- 
zahl der 
Fahr- 
zeuge 

Davon 

Beförderte 

Gütermenge 

Durch- 
schnitts- 
ladung 
in  Tonnen 

beladen 

unbeladen 

Schlepper 

in  Tonnen 

1913 

4199 

1488 

1751 

960 

706736 

475 

1914 

3218 

1246 

1423 

~549 

525343 

422 

1915 

1841 

287 

1 104 

450 

113029 

394 

1916 

1686 

185 

1063 

438 

88662 

479 

1917 

1381 

33 

1010 

338 

11774 

357 

1918 

1665 

100 

1 153 

412 

35194 

352 

1919 

1609 

217 

856 

536 

78371 

361 

11400 

2068 

6609 

2723 

852373 

412 

Die  Gesamtzahl  der  in  den  Hafen  Dortmund  eingelaufenen 
Fahrzeuge  zeigte  schon  im  Jahre  1914,  obwohl  nur  5 Kriegs- 
nionate  in  diesen  Zeitraum  fallen,  einen  ganz  erheblichen  Rück- 
gang, der  auch  in  den  folgenden  Kriegsjahren  mit  Ausnahme 
des  Jahres  1918  anhielt.  Während  die  Zahl  der  eingelaufenen 
Schiffe  bis  auf  4189  im  Jahre  1913  gestiegen  war,  sank  diese 
Ziffer  im  ersten  Kriegsjahre  sofort  auf  3225.  Der  Unterschied 
gegen  das  Vorjahr  betrug  in  den  einzelnen  Jahren: 


1914 

— 23,0  0-0 

1917 

— 17,8o„ 

1915 

— 42,70/0 

1918 

21,5  0,0 

1916 

— 8,5  0 0 

1919 

— 5,4  o/o 

L>cr  Durchschnitt  der  6 Kriegsjahre  bezifferte  sich  gegen  den 
Zeitraum  1908—1913  auf  — 45,8o,ü.  In  gleicher  Weise  sank 
auch  die  Zahl  der  angekommenen  beladenen  Frachtschiffe:  sie 
betrug  im  ersten  Kriegsjahre  noch  2359  und  ging  dann  bis  1919 
auf  877  zurück.  Die  Zahl  der  unbeladenen  Frachtschiffe  erfuhr 
in  Jahre  1914  eine  erhebliche  Zunahme,  sie  erreichte  mit  315 
tine  Zahl,  die  die  Zahl  der  Friedensjahre  weit  übersteigt.  Den 
f ochsten  Eingang  unbeladener  Fahrzeuge  in  früheren  Jahren  wies 
cas  Jahr  1910  mit  235  auf.  Dieses  Verhältnis  verschiebt  sich  dann 
i n Laufe  der  folgenden  Jahre  zu  Gunsteti  der  ersteren.  Folgende 
''abeile  zeigt  den  prozentualen  Anteil  der  beladenen  und  unbe- 
lidenen  Kähne  im  Eingang. 
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Jahr 

Beladen 

°/ 

/o 

Unbeladen 

"'o 

Unterschied  d. Prozent- 
zahlen in  Spalte  2 
gegenüber  1913. 

% 

92,5 

t,^ 

— 

■H 

88,2 

11,8 

- 4,3 

1915 

90,9 

9,1 

— 1,6 

1916 

93,1 

6,9 

+ 0,6 

1917 

98,1 

1,9 

+ 5,6 

1918 

94,4 

5,6 

+ 1,9 

1919 

83,0 

17,0 

-9,5 

Durchschnitt 

1914-1019 

90,9 

9,1 

— 

Die  starke  Zunahme  der  unbeladen  eingegangenen  Fracht- 
schiffe im  Jahre  1914  findet  darin  ihre  Erklärung,  daß  zu  Beginn 
des  Krieges  der  größte  Teil  der  Schiffsmannschaften  zum  Kriegs- 
dienste eingezogen  wurde,  und  die  Reedereien  bestrebt  waren, 
ihre  Kähne,  für  die  sie  für  die  nächste  Zukunft  keine  Beschäftigung 
mehr  hatten,  in  den  Hafen  ihrer  Niederlassung  zu  ziehen.  Die 
dann  allmählich  eintretende  Besserung  im  Verhältnis  der  beladenen 
zu  den  unbeladenen  Fahrzeugen  erlitt  einen  neuen  Rückschlag 
durch  die  Revolution  1918  und  die  dadurch  hervorgerufene  Un- 
sicherheit und  Veränderung  aller  wirtschaftlichen  Verhältnisse.  Die 
Verhältniszahlen  der  beladenen  und  unbeladenen  Fahrzeuge  haben 
gegenüber  dem  letzten  Friedensjahre  1913  keine  wesentlichen  Ver- 
änderungen erfahren,  ihre  größten  Abweichungen  zeigen  sie  in 
den  Jahren  1917  und  1919  mit  -J-  5,6  und  — 9,5. 

Eine  erfreuliche  Besserung  weist  die  Ziffer  der  Durchschnitts- 
ladung während  der  Kriegsjahre  auf,  die  nur  im  Jahre  1916 
erheblich  unter  die  durchschnittlichen  Ladungsziffern  der  letzten 
sechs  Eriedensjahre  sinkt.  Diese  betrug  rund  425  Tonnen. 

Einen  ähnlichen  Rückgang  wie  die  Zahl  der  eingegangenen 
Fahrzeuge  weist  auch  die  Gesamtzahl  der  ausgelaufenen  Schiffe 
auf,  der  in  Prozenten  folgendes  Bild  ergibt: 


1914 

23,40-0 

1917 

— 1 8,  1 0;^ 

1915 

— 42,5^0 

1918 

-f  20,6  oo 

1916 

— 8,4  ^0 

1919 

3,4  0,0 

im  Gesamtdurchschnitt  gegenüber  dem  Zeitabschnitt  1908 — 1913 
beträgt  der  Rückgang  — 46,1  «/o. 
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Betrachten  wir  das  Verhältnis  der  abgegangenen  beladenen 
u id  unbeladenen  Frachtschiffe,  so  ergibt  sich  ein  recht  un- 
günstiges Bild: 


Jahr 

Unbeladen 

V 

/o 

Beladen 

0/ 

0 

Unterschied  d.  Prozent- 
zahlen in  Spalte  2 
g^egenüber  1913 

1913 

45,9 

54,1 

— 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

46.7 
20,6 

14.8 
3,2 
8,0 

20,2 

53.3 

79.4 
85,2 

96.8 
92,0 

79.8 

+ 0,8 

— 25,3 

— 31,1 

— 42,7 

— 37,9 

— 25,7 

Durchschnitt 

1914—1919 

23,8 

76,2 

— 

Während  bis  zum  Kriegsbeginn  die  Zahl  der  abgegangenen 
b<ladenen  Fahrzeuge  von  231  im  ersten  Betriebsjahre  auf  1488 
in  Jahre  1913  langsam  aber  stetig  gestiegen  war,  hat  der  Krieg 
di  ^se  günstige  Weiterentwicklung  empfindlich  gestört.  Bis  zu 
den  Jahren  1913  und  1914  war  die  Zahl  der  beladen  abgegange- 
ne n Frachtschiffe  beinahe  bis  auf  die  Hälfte  der  ausgelaufenen  Kähne 
gestiegen,  während  sie  1908  nur  etwa  1/5  ausmachte,  ein  Beweis 
fü‘  die  steigende  Bedeutung  der  Güterausfuhr  aus  dem  Hafen 
Dortmund.  In  den  Kriegsjahren  tritt  aber  der  Mangel  an  Rück- 
frc  cht  wieder  schärfer  hervor  und  erreicht  seinen  Höhepunkt  im 
Jaire  1917,  in  welchem  nur  3,2o/o  der  ausgehenden  Kähne  im 
Hilfen  selbst  Rückfracht  gefunden  hatten.  Im  Gegensatz  zu  den 
eil  gegangenen  Fahrzeugen  ist  der  Unterschied  in  den  Prozent- 
za  ilen  der  ausgelaufenen  beladenen  und  unbeladenen  Fracht- 
schiffe gegen  das  Friedensjahr  1913  ganz  bedeutend  gewesen.  Der 
stjrke  Rückgang  der  Güterausfuhr  aus  dem  Hafen  läßt  die  beladen 
au;gehenden  Kähne  im  vierten  Kriegsjahre  um  42,7  bis  auf  3,2  «o 
sirken.  Die  Höhe  der  Durchschnittsladung  in  der  Ausfuhr  hat  in- 
folge des  Krieges  im  Gegensatz  zur  Einfuhr  abgenommen  und 
bhibt  mit  412  Tonnen  hinter  dem  Durchschnitt  der  letzten  sechs 
Fr  edensjahre  um  19  Tonnen  zurück. 

Im  engen  Zusammenhang  mit  der  Größe  des  Schiffsverkehrs 
im  Hafen  stehen  die  Umschlagsmengen. 
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Zum  Hafen  Dortmund  gehört  neben  dem  eigentlichen  städti- 
schen Hafen  noch  der  früher  fiskalische  und  seit  1912  durch  die 
Stadt  Dortmund  angekaufte  Hafen  Hardenberg,  der  seit  Eröffnung 
der  städtischen  Hafenkleinbahn  Dortmund-Schüren  im  Jahre  1908 
fast  nur  noch  die  Kohlen  der  Zeche  „Fürst  Hardenberg“  um- 
schlägt. Die  Verkehrsziffern  dieses  Hafens  sind  in  nachstehen- 
den Tabellen  mitenthalten. 


Güterverkehr.^) 


Jahr 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Gesamtgüter- 

umschlag 

t 

Gegen 

1913 

0/ 

0 

1913 

1402755 

706736 

2109491 

— 

1914 

1092285 

525343 

1617628 

- 23,3 

1915 

543080 

113029 

656109 

- 68,9 

1916 

459035 

88662 

547697 

— 74,0 

1917 

532086 

11774 

543860 

— 74,2 

1918 

621364 

35194 

656558 

— 68,9 

1919 

427116 

78371 

505487 

— 76,0 

Zusammen 

3674966 

852373 

4527339 

— 

Ges.-Menge 
1Q08— 1913 

6159192 

2186707 

8345899 

— 

Abnahme 

in 

— 40,3 

— 61 

— 45,8 

- 

Schon  die  Ein-  und  Ausfuhrziffern  des  Jahres  1914  lassen 
die  Wirkung  des  Krieges  auf  den  Güterumschlag  im  Hafen  deutlich 
erkennen;  am  schärfsten  tritt  sie  in  den  folgenden  vier  vollen 
Kriegsjahren  hervor.  Während  die  Gütereinfuhr  in  den  Kriegs- 
jahren sich  durchschnittlich  noch  auf  etwa  3/.  der  Einfuhr  der 
letzten  sechs  Friedensjahre  1908 — 1913  gehalten  hat,  hat  die  Güter- 
ausfuhr einen  Rückgang  von  61  o'o  erfahren. 

Die  Einwirkung  des  Krieges  auf  den  Güterumschlag  zeigt 
am  deutlichsten  die  folgende  Gegenüberstellung  der  Verkehrs- 
zahlen mit  denjenigen  des  letzten  vollen  Eriedensjahres.3) 


~)  Akten  des  Hafenamts  Dortmund. 

3)  Zusammengestellt  aus  den  Akten  des  Hafenamts  Dortmund. 


] 


I 

l 


•« 

f 

h 

1 


Zeitraum 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Gesamt- 

g’üterumschl. 

t 

Zuwachs 
bezw.  1 

Abnahme 

% 

Gegen 

1.8.13-31.7.14 

weniger 

,8.13-31.7.14 

1 562 1 1 1 

753599 

2315710 

— 

— 

,8, 14-31.7. 15 

393892 

180221 

574 1 1 3 

~ 75,2 

75,2 

,8,15-31.7.16 

54 1 1 27 

77889 

619016 

+ 7.8 

73,3 

,8. 16-31,7. 17 

512632 

50800 

563432 

~ 9,0 

75,7 

,8,17-31.7,18 

643742 

15921 

659663 

- 17,1 

71,5 

.8.18-31.7,19 

481003 

55069 

536072 

— 18,7  j 

76,9 

1 

Mit  ganz  geringen  Schwankungen  ist  der  Güterumschlag  in 
e en  einzelnen  Kriegsjahren  auf  etwa  rund  1/4  des  letzten  vollen 
t riedensjahres  gesunken. 

Die  prozentual  größte  Abnahme  zeigt  das  erste  Kriegsjahr, 
^^■eil  die  Seeschiffahrt  fast  völlig  lahm  gelegt  wurde  und  infolge- 
c essen  der  Durchgangsverkehr  vom  westfälischen  Industriegebiet 
iiber  die  Nordseehäfen  sowohl  in  der  Einfuhr  als  auch  in  der 
Güterausfuhr  sehr  gering  wurde.  Demgegenüber  entwickelte  sich 
in  der  ersten  Zeit  ein  Lokalverkehr,  der  sich  v’om  Hafen  Dortmund 
rieht  allein  über  den  Dortmund-Ems-Kaiial  in  der  Richtung  nach 
Herne  und  Münster,  sondern  auch  über  die  neuen  Wasserstraßen 
2um  Rhein  und  nach  Hamm  erstreckte.^)  Dieser  Lokalverkehr  um- 
faßte Güter  wie  Bier,  Mehl,  Kartoffeln,  Stückgut  usw.,  die  zu 
c nderen  Zeiten  vornehmlich  mit  der  Eisenbahn  befördert  wurden, 
j ^tzt  aber  infolge  der  Einstellung  des  Eisenbahnprivatgüterverkehrs 
cLis  Anlaß  der  Mobilmachung  und  des  /Aufmarsches  der  Armeen 
£uf  die  Wasserstraße  überging.  Leider  läßt  sich  der  Umfang 
cieser  Transporte  statistisch  nicht  zuverlässig  erfassen.  Nur  . bei 
Bier  ist  diese  Abwanderung  deutlich  nachzuweisen.  Es  wurden 
auf  dem  Schiffswege  von  Dortmund  Hafen  in  den  beiden  Mo- 
raten  August  und  September  1914  2499  Tonnen  und  115  Tonnen 
cusgeführt,  wogegen  die  Gesamtjahresausfuhr  in  den  letzten 
beiden  Friedensjahren  nur  147  Tonnen  und  192  Tonnen  betrug.^) 
Nach  Ablauf  der  ersten  zwei  Kriegsmoiiate  hört  dieser  Verkehr 
\ ieder  völlig  auf;  er  ist  nach  Beendigung  der  Mobilmachung 
,\.'ieder  auf  die  Eisenbahn  übergegangen. 

Betrachten  wir  nun  die  Ein-  und  Ausfuhrziffern  während  der 
einzelnen  Kriegsjahre,  so  ist  festzustellen,  daß  die  Einfuhr  in  den 
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Hafen  Dortmund,  nachdem  sie  im  ersten  Kriegsjahre  den  größten 
Tiefstand  aufweist,  in  den  folgenden  Jahren  wieder  eine  Stei- 
gerung erfährt.  Diese  hängt  mit  dem  Mehrumschlag  an  Eisen- 
erzen im  Emdener  Hafen  zusammen,  der  im  zweiten  vollen  Kriegs- 
jahre gegenüber  dem  ersten  eine  Zunahme  von  203  965  Tonnen 
auf  639  873  Tonnen  erfahren  hat,*^) 

Nach  einem  geringen  Rückgang  der  Einfuhr  im  folgenden 
Jahre,  beeinflußt  das  vierte  Kriegsjahr  die  Entwicklung  des  Um- 
schlages wieder  in  aufsteigender  Linie.  Der  Bezug  an  Erzen  er- 
fährt infolge  der  ständig  wachsenden  Anspannung  der  deutschen 
Industrie  für  eigene  Heereszwecke  und  diejenige  der  Verbündeten 
eine  erhebliche  Zunahme.  Infolgedessen  herrschte  besonders  in 
der  Eisenindustrie  eine  steigende  Konjunktur,  die  durch  den 
ungünstigen  Ausgang  des  Krieges  und  die  sich  daran  anschließen- 
den innerpolitischen  Umwälzungen  zu  Anfang  des  letzten  Jahres 
einen  katastrophalen  Zusammenbruch  erlitt.  Mit  Ausbruch  der 
Revolution  trat  auf  dem  Kanal  eine  fast  vollständige  Stockung 
ein.  Die  andauernden  einander  fast  ablösenden  Streiks  in  der 
Industrie  sowohl  wie  in  der  Binnenschiffahrt  zu  Anfang  des 
Jahres  1919  brachten  in  unser  Wirtschaftsleben  Unsicherheit  und 
Verwirrung.  Der  Umschlagverkehr  sank  infolgedessen  in  der 
Einfuhr  um  25,3 0/0. 

Eine  wesentlich  ungünstigere  Entwickelung  zeigen  die  Aus- 
fuhrziffern während  des  Krieges.  Die  Ausfuhr  nimmt  von  Jahr  zu 
Jahr  ab  und  ist  im  vierten  Kriegsjahr  so  tief  gesunken,  daß  auf  den 
arbeitstäglichen  Durchschnitt  nur  noch  rund  53  Tonnen  Ausfuhrgut 
entfallen.  Die  Hauptursache  an  dem  Herabsinken  der  Ausfuhr- 
ziffern ist  der  Rückgang  der  Kohlenausfuhr,  dessen  Gründe  bei  der 
Betrachtung  des  Kohlenumschlages  im  Hafen  noch  näher  bespro- 
chen werden  sollen.  — Trotz  des  bereits  erwähnten  politischen 
Zusammenbruches  im  November  1918  zeigen  die  Ausfuhrziffern 
des  letzten  Jahres  eine  steigende  Tendenz.  Sie  ist  zurückzuführen 
auf  die  teilweise  Wiederaufnahme  des  Ausfuhrverkehrs  nach  Hol- 
land, und  die  Ausfuhr  von  geringen  Mengen  Kohlen  und  Schlacken, 
die  in  den  beiden  letzten  Jahren  völlig  ruhte. 

Um  die  Umwälzungen,  die  der  Krieg  in  dem  Güterumschlag 
des  Hafens  Dortmund  hervorgerufen  hat,  richtig  einschätzen  zu 

®)  .Akten  der  Eiseiibalmdireklion  Münster  (Westf.). 
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k innen,  soll  im  Nachstehenden  der  Güterverkehr  auf  dem  Dort- 
n und-Ems-Kanal  zum  Vergleich  herangezogen  werden: 


k 


Vergleich 

der  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  und  im  Hafen  Dortmund 

umgeschlagenen  Güter. 


Jahr 

Güterverkehr 
auf  dem 
Kanal 
t 

Güterverkehr 
im  Hafen 
Dortmund 
t 

Anteil 
des  Hafens 

Dortmund 

01 

0 

1913 

4268707 

2109491 

47,1 

1914 

3318671 

1617628 

48,7 

1915*) 

1419524 

656109 

46.2 

1916*) 

1350728 

547697 

40,5 

1917 

2365125 

543860 

23,0 

1918 

2566346 

656558 

25,6 

1919 

1436666 

505487 

35,2 

Zusammen 

12457060 

4527339 

36,3 

Bei  den  Angal)en  für  die  Jahre  191.')  und  19H5  ist  der  Übergangs- 
\erkehr  vom  und  zum  Rhein-Weser-Kanal  nicht  voll  berücksichtigt. 

Der  Anteil  des  Hafens  Dortmund  an  dem  Oesamtumschlag 
ces  Dortmund-Ems-Kanals,  der  in  den  letzten  6 Friedensjahren  sich 
f )rtvvährend  in  aufsteigender  Linie  bewegte  und  im  Durchschnitt 
dieser  Jahre  41,1  «ü  betrug,  zeigt  in  den  Kriegsjahren  eine  rück- 
liiufigc  Bewegung.  Den  stärksten  Rückgang  und  auch  den  größten 
Tiefstand  dieses  Anteils  weist  das  vierte  Kriegsjahr  auf.  Das 
Sinken  dieser  Anteilsziffern  ist  nun  nicht  auf  die  Kriegswirren 
allein  zurückzuführen,  sondern  es  findet  auch  zum  Teil  seine  Be- 
gründung in  dem  Anwachsen  des  Kanalverkehrs  durch  die  beiden 
i 1 den  Jahren  1Q14  und  1915  eröffneten  neuen  Wasserstraßen  vom 
Lhein  nach  Herne  und  von  Bevergern  zur  Weser.  Dadurch  wurde 
c em  Dortmund-Ems-Kanal  ein  neuer  Verkehr  zugeführt,  der  zum 
''eil  in  seinen  Häfen  endete  bezw.  von  diesen  ausging,  zum  anderen 
''eil  den  Kanal  nur  im  Durchgang  berührte.  Welche  Wirkungen 

~)  .\kten  des  Halenamts  Dortmund. 
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die  neuen  Wasserstraßen  auf  den  Güterumschlag  des  Hafens  Dort- 
mund ausübten,  soll  in  einem  späteren  Abschnitt  besonders  be- 
handelt werden. 

Das  letzte  Kriegsjahr  läßt  die  Anteilsziffer,  obwohl  der  Güter- 
umschlag im  Hafen  Dortmund  auch  um  mehr  als  150  000  Tonnen 
gesunken  ist,  durch  das  Zurückgehen  des  Gesamtumschlags  auf 
dem  Kanal  infolge  der  Revolution  von  25,6  «o  im  Vorjahre  auf 
35,2  0/0  steigen.  Der  Rückgang  dieses  Gesamtumschlages  hat  seine 
Ursachen  in  der  Stockung  der  Ausfuhr  von  Kohlen  und  der  Einfuhr 
von  Erz,  dieser  beiden  wichtigsten  Massengüter  im  Kanalverkehr. 
Der  Kohlenumschlag  auf  dem  Kanal  sank  von  1 137  837  Tonnen 
im  Jahre  1918  auf  600  298  Tonnen  im  Jahre  1919;  die  Erz- 
einfuhr von  813  798  Tonnen  auf  280  997  Tonnen.  Im  Durch- 
schnitt der  Kriegsjahre  beträgt  der  Anteil  des  Umschlags 
im  Hafen  Dortmund  am  Gesamtverkehr  des  Kanals  trotz 
der  Wirkung  des  Krieges  und  des  neuen  Verkehrs  des  Rhein- 
Weser-Kanals  noch  36,3  oo;  er  ist  also  gegen  den  Durchschnitt  der 
letzten  6 Friedensjahre  um  nur  4,8 «o  gesunken.  Ob  nun  der 
Hafen  Dortmund  diese  günstige  Stellung  im  Güter\erkehr  des 
Rhein-Weser-Kanals  und  des  Dortmund-Ems-Kanals  in  der  Folge- 
zeit wird  behaupten  können,  erscheint  sehr  zweifelhaft.  Die  bis- 
• herige  Entwickelung  des  Güterverkehrs  auf  dem  Rhein-Herne- 
Kanal  bedroht  die  Bedeutung  Dortmunds  als  Kohlenausfuhrhafen 
ganz  erheblich.  Hinzu  kommt  noch  der  Umstand,  daß  mit  der 
Vollendung  des  Mittellandkanals  bis  zur  Elbe  diese  Bedeutung  noch 
mehr  zurücktreten  wird,  da  die  übrigen  Zechen  am  Kanal,  insbe- 
sondere auch  die  Kohlenzechen  am  Rhein-Herne-Kanal  infolge  ihrer 
günstigeren  Lage  zum  Wasserwege  den  Wettbewerb  in  den  neu- 
erschlossenen Absatzgebieten  in  Mittel-  und  Ostdeutschland  er- 
folgreicher werden  aufnehmen  können. 

Zur  Beurteilung  des  Güterumschlags  im  Hafen  Dortmund 
wird  es  von  Interesse  sein,  die  Wirkung  dieses  Verkehrs  auf  den 
Gesamteisenbahnverkehr  der  Stadt  Dortmund  festzustellen. 

Zu  diesem  Zweck  sind  die  Verkehrszahlen  auf  den  Dort- 
munder Bahnhöfen  (Dortmund  Hbf.,  Dortmund  Süd,  Dortmund 
Vschbf.,  Dortmund  Hafen,  Dortmunderfeld,  Eving  und  Eving- 
Lindenliorst)  und  der  Wasserumschlagverkehr  des  Hafens  Dort- 
mund in  3 fünfjährigen  Perioden  den  5 Kriegsjahren  gegenüber- 
gestellt. 


Jahre 

Ges.-Verkehr 

t 

Eisenbahnve 

t 

rkehr  8) 

Ai. teil 
0 

Wasserverkehr 

f 1 Anteil 

^ 1 0/.. 

1 800—  1 003 

24315416 

23370223 

95,9 

945103 

4,1 

1004-1008 

42026786 

40384502 

94,2 

2542194 

5,8 

1009—1013 

51805449 

44305283 

85,6 

7410166 

14,4 

1914-1018 

40205672 

36273820 

00,0 

L 

4021  852 

10,0 

♦ 


Die  Steigerung  bezw.  die  Abnahme  des  Eisenbahn- 
asserverkehrs  in  den  einzelnen  Abschnitten  betruo-: 

Eisenbahnverkehi 

Wasserverkeh 

1904  1908 

/ 3,Q  ‘^5 

150,0  0,0 

1909^  1913 

■ — 10,()Oo 

-T-  200,0  oo 

1914  1918 

18,2«o 

— 46,  / o/ii 

Aus  den  Zusammenstellungen  geht  zunächst  hervor,  daß  der 
V ^asserverkehr  trotz  seiner  ständig  steigenden  Entwickelung  im 
Vergleich  zum  Gesamtverkehr  Dortmunds  nur  eine  geringe  Rolle 
S])ielt.  In  den  Jahren  1909 — 1913  kann  eine  gewisse  Rückwirkung 
d ;s  Wasserverkehrs  auf  den  Eisenbahnverkehr  festgestellt  werden: 
d ?r  verhältnismäßig  geringen  Zunahme  des  Eisenbahnverkehrs 
uu  lOf’ü  steht  eine  Zunahme  des  Wasserumschlags  von  rund 
2)0 0.1  im  gleichen  Zeitraum  gegenüber;  der  Anteil  des  Wasserver- 
kihrs  am  Qesamtverkehr  steigt  von  5,8o/o  auf  14,4 o/o  während  der 
d^s  Eisenbahnverkehrs  von  94,2  o/o  auf  85,6  ob  zurückgeht.  Das 
kann  allgemein  betrachtet  wohl  kaum  als  Beweis  dafür  angesehen 
werden,  daß  der  Wasserumschlag  dem  Eisenbahnverkehr  Abbruch 
g ;tan  hat,  da  auch  dieser  unaufhaltsam  gestiegen  ist.  Man  wird 
aber  schwerlich  sagen  können,  daß  der  Wasserumschlag  beim 
Nichtvorhandensein  des  Kanals  in  seinem  ganzen  Umfange  auch 
noch  der  Eisenbahn  zugefallen  sein  würde,  vielmehr  bringt  das 
Biispiel  den  erneuten  Beweis  dafür,  daß  billige  Verkehrswege  die 
P oduktion  steigern  und  damit  neuen  Verkehr  erstehen  lassen, 
und  die  Doppelwirkung  von  Eisenbahn-  und  Wasserstraße  ver- 
kt  hrsbefruchtend  gewirkt  hat. 

Der  Einfluß  des  Krieges  macht  sich  auf  den  Wasserverkehr 
Dortmunds  stärker  geltend  als  auf  den  Eisenbahnverkehr.  Wäh- 


f 


■^)  Verkchrsstatistik  der  lüsenbahndireklion  Essen. 
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rend  die  Eisenbahn  in  den  Kriegsjahren  im  Vergleich  zu  den  letzten 
5 Friedensjahren  etwa  i/c,  ihres  Güter\  erkehrs  eingebüßt  hat,  ging 
der  Wasserumschlag  beinahe  um  die  Hälfte  zurück.  Das  kommt 
daher,  daß  die  Eisenbahn  durch  die  Unnvälzungen  des  Krieges 
weniger  in  Mitleidenschaft  gezogen  wurde  als  die  Binnenschiffahrt. 
Die  Eisenbahn  besaß  schon  eine  starke  Organisation  für  den 
Kriegsfall,  es  waren  bereits  im  Mobilmachungsplan  V'orbereitungen 
für  die  Umstellung  der  Eisenbahn  auf  die  Kriegswirtschaft  und 
den  Kriegsbetrieb  bis  ins  einzelne  getroffen,  eine  ähnliche  Orga- 
nisation fehlte  für  die  Binnenschiffahrt  jedoch  vollständig.  Es 
wmrden  daher  mit  Kriegsbeginn,  im  Gegensatz  zur  Eisenbahn,  die 
Schiffsmannschaften  ohne  Rücksicht  auf  die  Bedürfnisse  der  Bin- 
nenschiffahrt zum  Heeresdienste  eingezogen,  wodurch  viele  Schiffe 
zum  Stilliegen  gezwungen  wurden.  Das  hat  den  Verkehr  der 
Wasserstraßen  erheblich  beeinträchtigt.  Hinzu  kam  noch,  daß 
die  zahlreichen  in  der  Kriegszeit  geschaffenen  Eisenbahnausnahme- 
tarife infolge  ihrer  außerordentlich  niedrigen  Sätze  den  Wasserver- 
kehr ungünstig  beeinflußten.  Eine  Änderung  trat  in  diesen  Ver- 
hältnissen erst  ein,  als  die  Eisenbahnen  infolge  der  gewaltigen  Aus- 
dehnung des  Okkupationsgebietes  und  ihrer  starken  Inanspruch- 
nahme für  mittelbare  und  unmittelbare  militärische  Transporte  in- 
nerhalb des  deutschen  Reiches  am  Ende  ihrer  Leistungsfähigkeit 
standen  und  der  Chef  des  Feldeisenbahnwesens  unter  dem  Zw'ange 
dieser  Verhältnisse  in  der  Schiffahrtsabteilung  beim  Chef  des  Feld- 
eisenbahnwesens eine  Organisation  auch  des  Wasserverkehrs  ins 
Leben  rief.  Es  wurde  zunächst  für  Zuführung  ausreichender 
Schiffsmannschaften  gesorgt,  der  bestehende  Wasserverkehr  nach 
allgemeinen  Gesichtspunkten  planmäßig  geregelt  und  Massengüter^ 
transporte  in  großem  Umfange  zwecks  Entlastung  der  Eisen- 
bahnen auf  den  Wasserw^eg  abgelenkt.  Die  Tätigkeit  der  Schiff- 
fahrtsabteilung wird  in  dem  III.  Kapitel  besonders  behandelt. 

Die  folgende  Untersuchung,  welchen  Anteil  die  verschiedenen 
Tarifklassen  an  dem  Güterumschlag  des  Hafens  Dortmund  haben, 
ist  insofern  interessant,  als  sie  ein  Bild  von  der  Verteilung  der 
hoch-  und  geringwertigen  Güter  in  seinem  Umschlagverkehr  gibt 
und  ein  wertvolles  Hilfsmittel  zur  Beurteilung  seiner  Entwick- 
lung bietet. 

Wie  bereits  in  der  Einleitung  hervorgehoben  wurde,  bestand 
bei  Beginn  des  Krieges  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  und  zu- 
nächst auch  noch  auf  dem  Rhein-Herne-Kanal  der  4 Klassen- 
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Gütertarif.  Mit  dem  1.  Dezember  1914  wurde  ein  neuer  Gütertarif 
eingeführt,  der  eine  Einteilung  in  5 Klassen  vornahm.  Für  die 
N.'ichtigsten  Güter  der  Klassen  I und  II  wie  Getreide,  Mühlen- 
fibrikate,  Eisen,  Eisen-  und  Stahlwaren,  Maschinen  blieben  die 
bisherigen  Frachtsätze  bestehen.  Dagegen  wurden  die  für  diese 
i'ibhandlung  in  Frage  kommenden  Güter  und  zwar  der  Klasse  III 
(□rubenholz,  Zement  und  Kalk)  in  die  IV.  Klasse  versetzt  und  die 
i idustriellen  Massengüter  wie  Kohlen,  Erze,  Schlacken,  Sand,  Tho- 
riasmehl  und  auch  Steine  aus  der  IV.  in  die  neugebildete 
Güterklasse  aufgenommen. 

Demnach  entfallen  jetzt  auf  die  einzelnen  Güterklassen; 

I.  Getreide,  Mühlenfabrikate,  Maschinen,  Lebensmittel,  Kolonial- 
waren; 


I II.  Eisen, Eisen-  utldStahlwaren, Eisenbahnschienen  undSchwellen, 

I grobe  Gußwaren,  Kartoffeln; 

1 111.  Roheisen,  Alteisen,  hartes  Holz,  Teer,  Pech; 

t 

l- 

1 IV.  weiches  Holz,  Grubenholz,  Steinwaren,  künstliche  Steine,  Ze- 

I ment  und  Kalk; 

V.  Kohlen,  Erze,  Futter-  und  Düngemittel,  Abfälle,  natürliche 
i und  gebrannte  Steine,  Thomasmehl,  Sand,  Schlacken. 

s 

Im  Hafen  Dortmund  verteilen  sich  die  Umschlagmengen  auf 
! die  einzelnen  Güterklassen  wie  folgt: 


Güterklasse  I. 


Jahr 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

1915 

8960 

367 

9327 

1916 

16572 

11 

16583 

1917 

19157 

990 

20147 

1918 

26427 

2850 

29277 

1919 

37041 

32 

37073 

Summe 


108157 


4250 


112407 


Güterklasse  II. 

i 


r! 

f 


Güterklasse  III.  I 


: 


< 


i 


1 

i 


Jahr 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

1915 

456 

834 

1290 

1916 

1074 

1725 

2 799 

1917 

563 

327 

890 

1918 

3916 

3049 

6965 

1919 

151S4 

11841 

27025 

Summe 

21  193 

1 7 776 

38969 

Jahr 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

1915 

3 9 1 3 

34018 

37931 

1916 

4472 

7881 

12353 

1917 

45 

243 

288 

1918 

3660 

2558 

6218 

1919 

3624 

11213 

14837 

Summe 

15714 

55913 

71627 

Güterklasse  IV. 


Jahr 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

1915 

5924 

4 609 

10533 

1916 

6 159 

801 

6960 

1917 

14077 

— 

14077 

1918 

1 8 346 

16124 

34470 

1919 

2 053 

11965 

14018 

Summe 

46  559 

33499 

80058 

ti 
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Güterklasse  V 


Jahr 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

1915 

523828 

72447 

596275 

1916 

430758 

78243 

509001 

1917 

498244 

10216 

508  460 

1918 

569025 

10612 

579637 

1919 

369214 

43320 

412534 

Summe 

2391069 

214838 

2506607 

Den  größten  Anteil  an  dem  Güterumschlag  des  Hafens  Dort- 
rn  md  hat  die  V.  Güterklasse,  die  mit  Ausnahme  von  Futter-  und 
D ingemittel  und  Torf  fast  ausschließlich  Erzeugnisse  und  Roh- 
st )ffe  der  Industrie  enthält. 

Die  prozentuale  Beteiligung  der  einzelnen  (jüterklassen  an 


d(  ni  Gesamtumschlag  des  Hafens  \\  ährend  des  Krieges  stellt  sich 


1 •» 


1 1 


y ) 


Güterklasse  I 3,S6"i> 

II 2,46  0,0 

in 1,34  O'o 

IV 2,75  0 0 

V 89,59oo 

Ein  Vergleich  dieser  Anteilziffern  mit  denjenigen  der  Jahre 
l'K)5— 1912: 

Güterklasse  I 5,82  o„ 

II  3,67  oo 

III  2,41  o„ 

IV  88,lQo.o  <^a) 


1 'i 


eigibt,  daß  der  Krieg  eiie  Verschiebung  in  den  Umschlaggütern 
n cht  hervorgerufen  hat. 

Zur  Vervollständigung  des  Bildes  über  die  Entwicklung  des 
b afenverkehrs  in  Dortmund  während  des  Krieges  ist  es  von  Inter- 
e;se,  die  Umschlagziffern  einiger  anderer  größerer  Binnenhäfen 
L leutschlands  zum  Vergleich  heranzuziehen. 


■a)  I)r.  Ikgemann  a.  a.  ().,  Seile  ül. 
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Uebersicht 

des  Verkehrs  in  einigen  wichtigeren  deutschen  Binnenhäfen  in 

den  Jahren  1913 — 1918.^) 

Xaeh  Dui’tm  imü  uiuUMüiisler  l'olgeii  die  Halen  nach  ihrer  geograjihischcn 
Lage  und  nach  Stronigehh'ten  vom  Oslen  nach  dem  Westen  Deutsch- 
lands. (Reihenfülge  der  Reichsslalislik.) 


Hafen 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

Unterschied 
1918  gegen 
1913 

Dortmund 

2109491 

1617  628 

656109 

547697 

543  860 

656558 

— 68,9 

Munster 

220154 

190416 

52  523 

27627 

133  546 

188  811 

- 14,2 

Königsberg 

1 130403 

762663 

427851 

472  228 

398  200 

421  379 

— 62,7 

Kosel 

3 698  247 

2582837 

2686  894 

3 711  048 

1698  239 

2602  452 

— 29,6 

Stettin 

4240  634 

3117931 

2122895 

2687334 

1 525  585 

2139  746 

— 49,5 

Breslau 

1 565613 

1 085  777 

921  115 

915351 

367  975 

332  030 

— 78  8 

Berlin 

3 929  270 

3 579153 

2182  985 

2313648 

1367998 

1 753  598 

— 55,4 

Lübeck 

799  063 

804408 

917922 

830  918 

592884 

587  835 

— 26,4 

Magdeburg*) 

550  520 

1 606424 

642  252 

664  753 

467366 

687  006 

205 

Bremen 

802  052 

653  864 

399672 

628654 

525  398 

816  201 

1,8 

Hamburg 

12632618 

8 991  898 

3342  270 

3336  819 

2 008  961 

2765616 

— 78,1 

Emden 

2 867  706 

2270  575 

1 122612 

1414131 

1 557  206 

1 654787 

— 42,3 

Saerbedc 

170  286 

143906 

40580 

13  521 

157  496 

240816 

41,4 

Herne 

623  624 

442736 

296  592 

406  901 

491  508 

540  234 

— 13,4 

Wanne***) 

— 

— 

— 

886  942 

1 385672 

2043451 

- 130,4 

Straßburg**) 

1 988310 

1575924 

901 939 

967288 

1 032697 

— 

— ASO 

Karlsruhe 

1477557 

1 216666 

1 215395 

1377019 

1 135  631 

1233  851 

— 16,5 

Mannheim 

5518671 

4915394 

3154  216 

3 059122 

3 072452 

3619511 

— 34,4 

Ludwigshafen 

2872  739 

2287974 

1400  540 

1 791  255 

2057712 

2 280  861 

— 20,6 

Frankfurt  a.  Main 

2268447 

1531 141 

1 023  568 

1 097007 

1 182442 

1 495  353 

- 34,1 

Cöln  und  Cöln-Deutz 

1412511 

1 017326 

590  933 

773  334 

732540 

891  375 

— 36,9 

Düsseldorf 

1 566  819 

1 107587 

491  409 

468  804 

554685 

516  575 

— 67,0 

Duisburg^Ruhrort 

28  913  462 

21191675 

10937143 

10381258 

9 719  864 

11534690 

— 60,1 

*)  Die  Angalren  von  Magdeliurg  sind  unvollständig. 

**)  In  der  Statistik  für  1918  erscheint  Straßliurg  niclit  mehr.  Die 
.Abnahme  in  Prozent  ist  deshalb  für  das  .Jahr  1917  berechnet. 

***)  Die  Zunahme  gilt  gegenüber  191G. 


0)  Statistik  des  deutschen  Reiches:  Verkehr 
der  deutschen  Rinncnwasserslraßen  1913  — 1918  die 
das  .lalir  1919  ist  nocli  nicht  veröffentliclit. 


lind  A\  asserständc 
amll.  Statistik  für 
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Die  Darstellung  zeigt,  daß  der  Verkehr  der  dort  aufgeführten 
däfeii  infolge  des  Krieges  mehr  oder  weniger  einen  Rückgang  er- 
ahren  hat.  Während  im  Jahre  ldl3  der  Hafen  Dortmund  einen 
.größeren  Wasserumschlag  wie  Straßbiirg,  Karlsruhe,  Frankfurt 
Main)  u.a.  aufwies,  haben  letztere  von  dem  Rückschläge  sich 
lascher  erholen  können  und  den  Umschlag  des  Hafens  Dortmund 
l ehr  bald  überflügelt.  Die  Verkehrseinbuße  des  Hafens  Dortmund 
•on  68,Qf'o  wird  nur  noch  durch  die  der  Häfen  Hamburg  und 
Hreslau  übertroffen.  Bedeutend  günstiger  steht  der  Hafen  Münster 
m Jahre  1918  da;  unter  den  Häfen,  die  im  Jahre  1918  eine  Ver- 
cehrseinbuße  zu  verzeichnen  haben,  nimmt  er  nach  dem  Kanal- 
lafen  Herne  die  günstigste  Stelle  ein.  Bemerkenswert  ist  das 
asche  Anschwellen  des  Verkehrs  im  neuen  Kanalhafen  Wanne,  der 
len  Verkehr  des  Hafens  Dortmund  weit  überragt  und  damit  die 
,dänzende  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  dem  gesamten  Rhein- 
ierne-Kanal  kennzeichnet. 

Zur  Klarstellung  der  Ursachen  des  Verkehrsrückganges  im 
iafen  Dortmund  während  des  Krieges  ist  es  erforderlich,  die 
nnzelnen  Güter  des  Umschlages  einer  besonderen  Betrachtung 
'u  unterziehen. 


Das  wichtigste  Umschlagsgut  in  der  Einfuhr  bildet  das  Erz. 
2S  kommt  fast  ausschließlich  aus  den  nordischen  Häfen  Lulea, 
s'arwik  und  Oxelösund  und  wurde  von  den  drei  großen  Hütten- 
\ erken  ,,UnioiE'  und  ,,Hoesch“  in  Dortmund  und  ,, Phönix“  in 
“lörde  vor  dem  Kriege  wegen  der  billigeren  Frachten  auf  dem 
X'asserwege  bezogen.  Die  schwedischen  Erze  sind  phosphorreiche 
irze  mit  hohem  Eisengehalt,  die  zur  Stahlbereitung  im  Thomas- 
iilchrist-VerfahreiP^')  dienen.  Welchen  Aufschwung  die  Stahlge- 
vinnung  in  der  Thomasbirne  heute  im  Dortmunder  Bezirk  genom- 
nen  hat,  dafür  kann  als  Beleg  die  bedeutende  Erzeinfuhr  aus 
Schweden  dienen,  zu  der  allerdings  noch  ganz  erhebliche  Erzbe- 
'üge  aus  Lothringen,  Luxemburg  sowie  der  Ilseder  Grube  bei 
iannover  kommen. 


I)ics('s  VcTl'ahren  UL  iin  .luhre  1878  erlaiidcn  und  lieroils  im 
‘iliic'iuk'n  .lalii’i,'  zur  Amvrndunir  i^ckomimn.  In  Dortmund  hat  der 
iörder  Üri-^wri’ks-  und  lliUtenverc'iu  die  ersten  Chargen  Thomas- 
.hdd  am  21  Se[dvinl)er  187U  erblasen.  (I)r.  Kurt  Wiedenfcld,  Ein 
ahrliimderl  rliein.  ^[oulanindustrie,  Horm  191(1.  Seite  8G.) 


Der  Erzumschlag  betrug  in  den  einzelnen 


Kalenderjahren : 


Erzumschlag.^') 


Jahr 

Hafen  Don 

t 

:mund 

Abnahme 

gegen 

1013 

«/o 

Dortmund- 

Ems-Kanal 

t 

Anteil 
des  Hafens 
Dortmund 

^'0 

1913 

1220035 

1499002 

81 

1914 

Q40487 

23,0 

1 105590 

85 

1915 

400234 

02,3 

083  599 

07 

1910 

370149 

09,7 

010525 

01 

1917 

435877 

04,3 

783467 

50 

1918 

543049 

55,5 

813798 

67 

1919 

241007 

80,2 

280997 

80 

Zusammen 
1Q14— 1Q1Q 

2991403 

4277982 

70 

ln  den  Eriedensjahren  war  die  Erzeinfuhr  in  den  Hafen  Dort- 
mund ständig  gestiegen  und  hatte  im  Jahre  1913  die  stattliche 
Ziffer  von  1 220  635  Tonnen  erreicht.  Mit  Ausbruch  des  Krieges 
ist  diese  Einfuhr  ganz  bedeutend  herabgegangen,  ln  den  fünt 
Kriegsmonaten  des  Jahres  1914  betrug  sie  nur  etwa  rund  150  000 
Tonnen  gegen  rund  600000  Tonnen  im  gleichen  Zeitraum  des 
Vorjahres.'-) 

Zu  Eriedenszeiten  waren  fast  sämtliche  ausländischen  Erze 
von  den  Dortmunder  und  Hörder  Hochofenwerken  auf  dem 
Wasserwege  bezogen,  zum  weitgrößten  Teil  über  Emden  und  den 
Dortmund-Ems-Kanal,  zu  einem  kleineren  Prozentsatz  auch  von 
Rotterdam  über  den  Rhein  nach  dem  Duisburg-Ruhrorter  Hafen 
und  ab  dort  mit  der  Eisenbahn  und  seit  Eröffnung  des  Rhein- 
Herne-Kanals  auch  über  diesen. 

Mit  Kriegsbegirm  hörten  zunächst  sämtliche  Erzzufuhren  aus 
dem  Auslande  mit  Ausnahme  derjenigen  aus  den  skandinavischen 
Ländern  gänzlich  auf.  Die  in  den  ersten  Kriegsmonaten  noch  ein- 
gebrachten  Erze  stammten  vorwiegend  aus  den  Lagerstätten  der 
Häfen  Emden  und  Rotterdam. 

Infolge  Blockierung  der  deutschen  Nordseeküste  durch  die 
Engländer  konnten  die  deutschen  Seeschiffe  in  der  Nordsee  keine 
Fahrten  mehr  ausführen.  Da  auch  neutrale  Schiffe  nach  einem 
deutschen  Hafen  von  den  Engländern  nicht  durchgelassen  wurden, 
hörten  die  Erzverfrachtungen  von  dem  norwegischen  Hafen  Narw  ik 


1')  Akten  des  Ilafenamls  Dortinuiid. 
i-j  des  Ilafenaints  Dortmimd. 
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lach  Emden  vollständig  auf.  Die  Erzverschiffungen  über  Rotter- 
lani  wurden  in  der  ersten  Kriegszeit  in  geringem  Umfange  nur 
lOch  von  neutralen  Schiffen  durchgeführt.  Da  aber  auch  diese 
Transporte  allmählich  in  steigendem  Maße  von  den  englischen 
Kaperschiffen  belästigt  und  weggenonimen  wurden,  war  neutraler 
Schiffsraum  bald  nicht  mehr  für  diese  Eahrten  zu  haben.  Hinzu 
irat  noch,  daß  infolge  der  hohen  Seeversicherung  die  Frachten 
lür  diese  Erztransporte  zu  hoch  wurden.  Damit  war  auch  der  Erz- 
’ erkehr  über  Rotterdam  fast  völlig  unterbunden.  Seit  Ende  1015 
Tarnen  deshalb  nur  noch  geringe  Mengen  Erze  über  Rotterdam. 
Diese  Sperrung  der  Erztransporte,  vor  allem  aber  nach  Emden, 
bewirkte  notwendigerweise  einen  bedeutenden  Niedergang  des 
Erzumschlags  im  Hafen  Dortmund. 

Die  deutsche  Kriegsindustrie  konnle  aber  die  schwedisclie.i 
Eisenerze  nicht  entbehren,  sie  mußte  deshalb  Wege  finden,  die  Erz- 
Zufuhr  über  eine  weniger  gefährdete  Seestrecke  zu  leiten.  Aus 
c iesem  Grunde  wurden  die  Erzbezüge  von  dem  Nordseehafen 
N'arwik  auf  die  schwedischen  Ostseehäfen  Lulea  und  Oxelösu  id 

i mgelegt  und  von  dort  durch  die  Ostsee  nach  den  weniger  gefähi- 
ceten  deutschen  Ostseehäfen  Lübeck  und  Stettin  und  auch  du-ch 
c en  Kaiser-Wilhelm-Kanal  nach  Hamburg  und  Bremen  verfrachtet, 
f ine  teilweise  Weiterleitung  dieser  Erze  durch  die  Küstengewässer 
tis  nach  Emden  wurde  planmäßig  durch  den  Schiffsausgleich  in 
Hamburg,  wie  wir  noch  sehen  werden,  durchgeführt.  Es  sind 
über  auf  diesem  Wege  nur  beschränkte  Mengen  Erz  nach  Emden 
^tekommen,  weil  der  Hafen  Emden  in  unmittelbarer  Nähe  des 
Kriegsgebiets  lag  und  das  Befahren  der  Minenfelder  an  der  Küste 
ciesen  Verkehr  sehr  gefährdete. 

Die  Unmöglichkeit,  die  nordischen  Ensenerze  durch  die  Nord- 
see über  Rotterdam  und  Emden  auf  dem  Wasserwege  den  Ver- 
brauchsstätten des  rheinisch-westfälischen  Industriegebietes  ziuu- 
fiihren,  zwang  die  Werke  einen  großen  Teil  dieser  Erze  auf  dem 
direkten  Eisenbahn wege  von  den  anderen  Nordseehäfen  und  den 
( 'stseehäfen  zu  beziehen,  da  es  als  dringendste  Aufgabe  auf  in- 
d istrielleiTi  Gebiete  angesehen  werden  mußte,  den  Hochofenbetrieb 

ii  möglichst  großem  Umfange  aufrechtzuerhalten.  Von  der  Höhe 
der  Eisenproduktion  war  die  Kriegführung  mittelbar  und  unmittel- 
bar wesentlich  abhängig.  Dadurch  entstanden  über  den  Hütten- 
V erken  viel  höhere  Frachten.  Zur  Erleichterung  und  Verbilligung 
des  Eisenbahnbezuges  dieser  Erze  hat  deshalb  die  Eisenbahn  einen 
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billigen  Erzausnahmetarif  7 k von  den  Nord-  und  Ostseehäfen 
nach  dem  rheinisch-westfälischen  Industriegebiet  eingeführt. 

Mit  Beendigung  des  Krieges  hörte  die  starke  Nachfrage  nach 
den  Erzeugnissen  der  Rüstungsindustrie  auf,  es  sank  daher  auch 
der  Bedarf  an  schwedischen  Eisenerzen.  Daraus  erklärt  sich  in  der 
Hauptsache  der  weitere  Rückgang  der  Erzeinfuhr  auf  dem  Kanal 
wie  im  Hafen  Dortmund  auch  im  Jahre  IQIQ.  Auf  diesen  Rück- 
gang mag  auch  wohl  der  Umstand  von  Einfluß  gewesen  sein,  daß 
die  Firmen  wegen  der  immer  stärker  sinkenden  deutschen  Valuta 
mit  dem  Erzbezug  aus  Schweden  zurückhaltender  werden  mußten, 
auch  wegen  der  Unsicherheit  der  künftigen  Absatzverhältnisse  ihrer 
Fertigpiodukte  sowohl  auf  dem  Inlands-  als  auch  auf  dem  Welt- 
märkte. Zwar  hatten  die  Werke  während  der  Kriegsdauer  Kredite 
in  Schweden  aufgenommen,  um  den  Bedarf  an  schwedischen  Erzen 
zu  bezahlen,  für  welchen  Devisen  nicht  zur  Verfügung  gestellt 
wurden.  Obwohl  diese  Kredite  zum  Teil  erst  in  mehreren 
Jahren  fällig  wurden,  mußten  die  Werke  doch  immerhin  mit  be- 
trächtlichen Zins-  und  Kursverlusten  rechnen  und  diese  in  ihre 
Kalkulationen  einstellen.  So  hat  z.  B.  der  ,, Phönix“  in  Hörde 
im  Jahre  191Q  auf  seine  schwedischen  Kredite  in  Höhe  vou  23,3 
Millionen  Kronen  eine  Gewinnverminderung  von  rund  36,6  Mil- 
lionen Mark  durch  die  Zins-  und  Kursverluste  dieser  Kredite  in 

die  Bilanz  einstellen  müssen.^') 

Welche  empfindliche  Einbuße  der  Erzbezug  des  Hafens  Dort- 
mund über  den  alten  Einfuhrhafen  Emden  erlitten  hat,  geht  am 
deutlichsten  aus  folgender  Zusammenstellung  hervor: 

Beteilipiing 

der  Wasserwege  am  Erzumschlag  im  Hafen  Dortmund.^*) 


Jahr 

Gesamt- 

umschlag 

1614 

640487 

1915 

460234 

1916 

370149 

1617 

435877 

1618 

543046 

1616 

241607 

davon  ober 


36013 

146524 

40975 

17477 

64376 

6458 


17407 
26  360 
107311 
132045 
158842 


Ems-Kanal 

604474 
263  303 
266784 
3 1 1 086 
346625 
76307 


13)  Gcschärtsl)ericliL  des  ..Pliöiiix^'  in  Hörde  1918  19. 

1*)  Zusammengeslellt  aus  den  Alileu  des  ilal'i'iuimls  Dorlmiiiul 
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Die  über  den  Rhein  verfrachteten  Erze  stammten  in  den 
J ihren  1914—1915  fast  ausschließlich  aus  Rotterdam. 

Als  die  Erzeinfuhr  auf  Schwierigkeiten  stieß,  mußten  die 
e genen  Lager  zur  Erzproduktion  schärfer  herangezogen  werden. 
Eine  verstärkte  Zufuhr  von  Erzen  aus  dem  Minettegebiet  und  dem 
Erzbecken  von  Briey  ausschließlich  mit  der  Eisenbahn  war  nicht 
d irchzuführen,  da  diese  Gewinnungsstätten  in  unmittelbarer  Nähe 
d;s  Kriegsgebiets  lagen  und  die  Eisenbahnen  dort  durch  militäri- 
si  he  Transporte  fast  bis  zur  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  ange- 
Sjiannt  waren.  Es  wurden  daher  die  Erze  mit  der  Bahn  im  Pendel- 
V ?rkehr  von  den  Erzgruben  bis  zu  den  Häfen  des  Oberrheins  u.  a. 
S raßburg,  Worms,  Ludwigshafen  und  Mannheim  befördert  und 
von  dort  auf  dem  Rhein  zum  Ruhrgebiet  weiter  verfrachtet. 

Die  Erzeinfuhr  über  die  Weser  und  den  Ems-Weser-Kanal 
vollzog  sich  über  die  Unterweserhäfen  Bremen,  Brake  undNorden- 
h im.  Nach  Vollendung  des  Stichkanals  nach  Hannover  wurden 
auch  hannoversche  Rasenerze  von  Linden  über  den  Wasserweg 
nach  Dortmund  gebracht,  obwohl  sich  die  direkte  Bahnfracht  billi- 
g.r  stellte  als  die  Wasserfracht, weil  die  technischen  Anlagen 
diT  Dortmunder  Werke  auf  überwiegende  Wasserzufuhr  der 
S«  hmelzmaterialien  eingerichtet  sind  und  die  erheblichen  Erzbezüge 
mit  der  Eisenbahn  die  Werke  in  beträchtliche  Entladeschwierig- 
k(  iten  brachten.  Die  Dortmunder  „Union“  hat  aus  diesem  Grunde 
bedeutende  mit  der  Bahn  ankommende  Erzmengen  im  Hafen  Dort- 
mand  in  Kähne  kippen  lassen  und  dann  durch  ihre  Löscheinrichtun- 
gen den  Erzbrechern  zuführen  müssen,  eine  gewiß  unwirtschaft- 
liche, jedoch  durch  die  Verhältnisse  erzwungene  Maßnahme. i*') 

Bei  der  Erzeinfuhr  über  die  Weser  und  den  Ems-Weser- 
K.mal  ist  eine  ganz  erhebliche  Steigerung  festzustellen.  Außer  der 
Aosperrung  der  beiden  Häfen  Rotterdam  und  Emden  und  dem 
oten  erwähnten  durch  die  technischen  Einrichtungen  der  Dort- 
m Inder  Werke  veranlaßten  Bezug  der  Eisenerze  auf  dem  Wasser- 
w ge  hat  auch  der  am  1.  August  1915  in  Kraft  getretene  Aus- 
nahmetarif für  die  Schiffahrtsabgaben  und  den  Schlepplohn  auf 
dem  Rhein-Weser-Kanal  und  dem  Lippekanal  von  Datteln  nach 
H imm  an  dieser  Verkehrssteigerung  Anteil.  Dieser  Aus- 
nahmetarifi-)  gewährte  für  Erze,  die  über  die  Unterems- 

'•’)  Lt.  privaliT  Milleilimg. 

Lt  privater  Milleilimg. 

_ O 

L ^')  .\klen  der  Handelskammer  Münster  B 111)3. 
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oder  die  Unterweserhäfen  eingeführt  wurden,  auf  allen 
Kanalstrecken  die  niedrigen  Abgabensätze  des  Kanals 


Dortmund 

Herne 


— Emden  von  Ü,Ü5  Pfg.  für  ein  Tonnenkilometer,  gegen- 
über der  tarifmäßigen  Abgabe  auf  dem  Rhein-Weser- 
Kanal  von  ü,5  Pfg.  Damit  trat  z.  B.  im  Erzverkehr  Emden  — 
Ruhrort  eine  Ersparnis  von  64,35  Pfg.  für  die  Tonne  und  im 
Erzverkehr  Bremen — Ruhrort  eine  solche  von  110,25  Pfg.  für  die 
Tonne  ein.^*^)  Trotz  der  Absperrung  des  Hafens  Emden  hat  diese 
4 ariferrnäßigung  auch  für  die  Wiederbelebung  des  Erzumschlages 
über  Emden  einen  gewissen  Anreiz  gegeben.*-') 

Der  Anteil  des  Hafens  Dortmund  am  Erzumschlag  auf  deni 


Dortmund-Ems-Kanal  hat  in  den  Kriegsjahren  eine  erhebliche  Min- 
derung erfahren.  Gegenüber  den  letzten  6 Eriedensjahren  ist  der 
Anteil  im  Durchschnitt  von  82 go  auf  70  »o  gesunken. 

Die  Ursache  dieses  Rückganges  ist  darin  zu  suchen,  daß 
früher  fast  der  gesamte  Erzverkehr  des  Kanals  nach  Dortmund 
ging,  jetzt  aber  zahlreiche  rheinische  Werke  infolge  der  Absperrung 
des  Hafens  Rotterdam  erhebliche  Mengen  schwedischen  Eisenerzes 
über  den  Dortmund-Ems-Kanal  in  Verbindung  mit  dem  Rhein- 
Herne-Kanal  bezogen  haben.  Dieser  Verkehr  bestand  im  Erieden 
nicht,  er  setzte  erst  Mitte  1916  ein.  Es  sind  von  den  Häfen  der 
Unterems  nach  dem  Rhein  an  Eisenerzen  befördert  worden:-**) 


1916  ...  . 207248  Tonnen 

1917  ‘328  868 


1918  ....  444  685 

1919  102  632 


Der  Anteil  des  Hafens  Dortmund  an  der  Eisenerzeinfuhr  über 
den  Dortmund-Ems-Kanal  würde  sich  noch  ungünstiger  gestaltet 
haben,  wenn  die  Georgsmarienhütte  bei  Osnabrück,  wie  sie  es  im 
Erieden  getan  hat,  auch  im  Kriege  ihre  schwedischen  Erze  über 
den  Kanal  und  den  Hafen  Saerbeck  bezogen  hätte.  Diese  Hütte 
hat  währe  id  des  Krieges  ihre  Erze  aber  fast  ausschließlich  mit  der 


1'’;  BliriiL  l!)!.')  Xi’.  tO,  Seite  2GI).  Fast  die  jj;leii-lu“  l-'rachl- 

ei’sj.ainis  tritt  auch  für  Dortinimd  ein,  da  die  Frmäßi.L'un,!.''  nur  auF 
den  Strecken  bis  Herne  und  Dorlimind  aewährl  wurde. 

***'  Mitleilnnu  der  Handelskamnier  Finden. 

Akten  der  Dortnuind-Iöns-Kanal-Verwaltung  in  Münster,  i^'aeh 
13.5  X'r.  S,  Band  1. 
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Eisenbalin  über  Hiimbiirg-  und  die  Ostseehäfen,  geringe  Mengen 
ineh  über  den  Hafen  Osnabrück,  bezogen.  Der  Erzumschiag  im 
Hafen  Saerbeck  betrug:-') 

füll 114  553  Tonnen 

fül5  . . . . , 6 6b4 

lülb  .....  Q4S 

lül7 1 507 

Von  Interesse  wird  es  noch  sein,  die  auf  dem  Dortmund-Ems- 
\anal  und  im  Hafen  Dortmund  umgeschlagenen  Mengen  schwedi- 
schen Eisenerzes  im  Rahmen  der  Gesamteinfuhr  skandinavischer 
Erze  iica.ch  Deutschland  zu  betrachten.  Dieser  Vergleich  ist  in 
folgender  Tabelle  dargestellt: 


Jah 


Gesamteinfuhr 

Zu- bezw. 
Abnahme 
in  den  einz. 
^ Jahren  ®/o 

Gegen 

1913 

“/o 

Davon  Umschlag 

aut  den  Dortmund-  im  Hafen 
Ems-Kanal  Anteil  Dortmund 

t »/o  t 

Anteil 

% 

5020000 

1400  (.02 

29,8 

1220635 

24,3 

3800000 

— 24,3 

- 24,3 

1 105596 

20,0 

940487 

24,6 

4800000 

+ 26,3 

- 4.4 

683500 

14,2 

460234 

0,5 

4400000 

— 8,3 

— 12,4 

610525 

13,8 

370149 

8,3 

5150000 

--  17,0 

H-  2,3 

183 Aöl 

15,1 

435877 

8,4 

3607000 

- 28,2 

- 26,4 

813708 

22,0 

543049 

14,6 

1538000 

— 52,0 

— 60,3 

280007 

18,2 

241607 

15,6 

Vü)r  dem  Kriege  bezogen  die  rheinisch-westfälischen  Hütten - 
\ erke  die  aus  Skandinavien  eingeführten  Eisenerze  über  Rotter- 
dam und  Emden.  Der  Anteil  Rotterdams  allein  stellte  sich  auf 
rtwa  50<'o  der  Gesamteinfuhr  nach  Deutschland.--')  Etwa  25  o,, 
der  eingeführten  Erze  bewegte  sich  über  Emden.  Der  Rest  ging 
nach  Oberschlesien  und  Österreich  vornehmlich  über  Stettin.  Das 
hat  sich  im  Kriege  wesentlich  geändert.  Während  die  Erze  für 
' )berschlesien  und  Österreich  im  allgemeinen  ihren  alten  Weg 
beibehalten  konnten,  mußten  die  für  das  rheinisch-westfälische  In- 
dustriegebiet bestimmten  skandinavischen  Eisenerze  einen  Weg 
nehmen,  der  für  die  Seeschiffahrt  weniger  gefährlich  und  behindert 
'var  als  der  über  Rotterdam  und  Emden.  Die  Erzeinfuhren  über 

Verkehr  und  Wasserstünde  der  deutschen  Binnemvasserstraßen  lOi  1 — IhlS. 

-")  Akten  der  Schiflahrtsahlei  iin:^  des  Reichsverkchrsministeriums. 

-o)  Rhein*'  1014  Nr.  30,  Seite  m. 
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Rotterdam  gingen  dalier  immer  mehr  zurück,  im  Jahre  1917 
betrugen  sie  nur  noch  rund  301)0  Tonnen.-*)  Infolge  der  Be- 
hinderung der  Seeschiffahrt  nach  Emden  und  des  Umschlag\cr- 
kehrs  in  diesem  Hafen  selbst  durch  den  Kriegsbetrieb  mußten  da- 
her bedeutende  Mengen  auf  dem  Bahnwege  zum  Ruhrgebiet  be- 
fördert werden.  So  wurden  im  Jahre  1017  von  den  Elbe-  und 
Weserhäfen  rund  2 003  000  Tonnen  mit  der  Eisenbahn  in  das 
westliche  Industriegebiet  gebracht.  -■') 

Die  planmäßige  Verteilung  der  aus  Skandinavien  eintreffenden 
Erzdampfer  auf  die  deutschen  Häfen  unter  Berücksichtigung  ihrer 
Leistungsfähigkeit  besorgte  die  Ausgleichsteile  für  Handelsschiff- 
raum in  Hamburg  der  Schiffahrtsabteilung  beim  Chef  des  Feld- 
Eisenbahnwesens.  Vom  Beginn  ihrer  Tätigkeit  an  hat  diese  Stelle 
stets  unter  dem  Gesichtspunkte  der  Entlastung  der  Eisenbahn  und 
der  Steigerung  des  Wasserverkehrs,  in  besonderem  Maße  Emden 
und  die  Weserhäfen  für  den  Umschlag  der  für  Westdeutschland 
bestimmten  Erze  herangezogen.  Aus  den  gleichen  Gründen  durf- 
ten seit  September  1017  keine  schwedischen  Eisenerze  für  West- 
deutschland über  Stettin  mit  der  Eisenbahn  verfrachtet  werden.-'*) 
Welche  Wirkung  dieses  Bestreben  gehabt  hat,  zeigt  ziemlich 
zin'erlässig  die  stetige  Steigerung  des  Erzumschlags  über  Emden 
und  die  Weserhäfen,  wie  sie  die  Tabelle  über  die  Beteiligung  der 
Wasserwege  am  Erzumschiag  im  Hafen  Dortmund  auf  Seite  31 
darlegt.  Allerdings  ist  zu  berücksichtigen,  daß  in  dem  Erzverkehr 
des  Ems-Weser-Kanals  der  Anteil  der  llseder  Eisenerze  ab  Han- 
nover mitenthalten  ist. 

Infolge  Ausbruch  des  Krieges  ging  die  Erzeinfuhr  aus  Schwe- 
den im  Jahre  1014  gegen  1013  stark  zurück,  erfuhr  aber  im 
folgenden  Jahre  wieder  eine  erhebliche  Zunahme,  da  für  den  .Aus- 
fall spanischer  und  afrikanischer  Erze  ein  Ersatz  durch  Mehrein- 
fuhr schwedischer  Erze  geschaffen  werden  mußte.  Der  Rückgang 
der  schwedischen  Einfuhr  im  Jahre  lOlS  ist  nach  Äußerungen 
der  Erzinteressenten  darauf  zurückzuführen,  daß  die  Hüttenwerke 
mit  Käufen  in  Mittelschwedenerzen  zurückhielten,  da  die  Preise, 
welche  die  schwedischen  Gruben  für  diese  Erze  forderten  unver- 
hältnismäßig hoch  und  ferner  die  Frachten  auf  den  schwedischen 


- Akten  der  Scliifiahrtsabtei'un^  des  Rcichsverkebrsministeriums. 

Akten  der  Sebiffahrtsabteiluno-  beim  Roichsverkelirsministerium  über  die  Ein- 
fuhr schwedischer  Eisenerze. 

Akten  der  Schiffahrt sabtci'un^f  beim  Rcichsverkehrsministerium. 


I'iseiibahnei]  seit  Anfang  IblS  erheblich  gestiegen  waren.  Ende 
’ Uirz  1Q18  waren  sie  um  150‘»^o  höher  als  vor  dem  Kriege.  Unter 
c iesen  Umständen  hatten  die  Werke  kein  Interesse  daran,  neue  Ab- 
schlüsse zu  tätigen,  umsomehr  als  sie  selbst  über  reichliche  Vor- 
r ite  verfügten  und  in  den  Lagern  der  Seehäfen  noch  erhebliche 
J. Ungeil  aufgestapelt  waren. 


An  der  Einfuhr  in  den  Stadthafen  Uortmund  sind  außer  Erz 
; och  eine  Reihe  anderer  Güter  beteiligt,  \on  denen  die  wichtigste.! 
i n Eolgendei  noch  kurz  behandelt  werden  sollen. 


Die  wichtigsten  Einfuhrgüter  des  Stadthafens 

(außer  Erz)  in  Tonnen '). 


Oüterart 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

Sand  und  Kies 

78  606 

64  852 

28847 

9453 

2888 

3 884 

13  764 

Grubenholz 

21  482 

22  037 

242 

370 

4198 

915 

295 

Nutz-  und  Bauholz 

11537 

4 372 

3192 

3108 

560 

16416 

329 

Bretter 

7 

632 

2339 

2314 

8 524 

— 

— 

Getreide 

7 786 

12  298 

4354 

6353 

9053 

7871 

13650 

Mehl 

19515 

12214 

1305 

2300 

318 

— 

10  674 

Zucker 

9 789 

5490 

2 948 

7 703 

9420 

11 108 

7 265 

Rohzucker 

— 

— 

— 

2501 

— 

1924 

— 

Kartoffeln 

8 790 

10  204 

2055 

1 144 

— 

— 

2121 

Schwefelkiesabbrändt 

— 

— 

— 

6 355 

1 200 

— 

2 941 

Torfstreu 

13  363 

4418 

24  339 

9328 

529 

3179 

1270 

Heringe 

659 

335 

1189 

493 

— 

— 

— 

Oele  und  Fette 

1 037 

615 

28 

3 

— 

1 647 

128 

Teigwaren 

— 

— 

— 

— 

223 

162 

478 

Graupen  und  Flocken 

14 

63 

— 

— 

5 

994 

3 283 

Alteisen 

637 

— 

204 

903 

— 

— 

13424 

Roheisen 

— 

— 

— 

— 

— . 

559 

859 

Eisenwaren 

63 

113 

— 

— 

45 

646 

1 112 

Futtermittel 

600 

— 

10  006 

27  583 

1030 

— 

52 

Kohlen  und  Koks 

— 

— 

8493 

56  720 

15  354 

9 448 

Cellulose 

— 

— 

— 

— 

— 

2107 

169 

Pappen 

592 

832 

669 

— 

— 

— 

— 

Elchenh'>lz 

159 

80 

— 

— 

560 

195 

116 

Aus  vorstehender  Aufstellung  geht  hervor,  daß  die  übrigen 
\ ichtigsten  Einfuhrgüter  mit  ganz  geringen  Ausnahmen  eine  mehr 
(ider  mindei  starke  Einbuße  an  Gewichtstonnen  erfahren  haben, 
shir  Getreide  und  Zucker  haben  ihren  Platz  ziemlich  behaupten 
l.önnen.  Eine  ganz  neue  Erscheinung  ist  die  Einfuhr  von  Kohlen 
m Hafen  Dortmund.  Diese  hat  im  Frieden  nicht  bestanden.  Sie 
.teht  im  Zusammenhang  mit  der  verschlechterten  Wagengestellung 
1er  Eisenbahnen.  Weil  Dortmunder  Firmen  ihren  Kohlenbedarf 


-*)  Akten  des  Hafenamts  Dortmund. 
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in  Dortmund  selbst  nicht  decken  konnten  und  die  Wagengestellung 
seitens  der  Eisenbahn  auf  Schwierigkeiten  stieß,  gingen  sie  dazu 
tiber,  die  Kohlen  von  den  benachbarten  Kanalzechen  per  Schiff 
bis  Dortmund  Hafen  zu  bringen  und  sie  dort  selbst  zu  verbrauchen 
oder  mit  Landfuhrwerk  abzufahren. 

Nach  den  Eisenerzen  waren  im  Frieden  Kies  und  Sand  das 
nächstwichtigste  Gut.  Diese  Güter  gehen  ein  aus  der  Gegend 
\on  Hiltrup,  Datteln  und  Waltrop  und  vom  Rhein  und  finden  Ver- 
wendung bei  Häuser-  und  Straßenbauten.  Durch  den  fast  völligen 
Stillstand  im  Baugewerbe  infolge  des  Krieges  ist  die  Naclifrage  nach 
diesen  Gütern  fortgefallen  und  dementsprechend  auch  die  Einfuhr- 
ziffer ganz  erheblich  gesunken.  Erst  durch  die  vielfach  ausgeführ- 
ten Notstandsarbeiten  im  Baugewerbe  nach  Eintritt  der  Demobil- 
machung ist  die  Einfuhr  an  Sand  und  Kies  im  Jahre  lülQ  wieder 
gestiegen. 

Für  die  Einfuhr  von  Cirubenholz,  Nutz-  und  Bauholz  komme.! 
als  LJrsprungsländer  hauptsächlich  Schweden,  Finnland  und  Ruß- 
land in  Frage.  Mit  Ausbruch  des  Krieges  hörte  sofort  sämt- 
liche überseeische  Einfuhr  aus  Finnland  und  Rußland  auf,  ein 
l eil  der  schwedischen  Holzzufuhren  wanderte  \\  egen  des  weniger 
gefährlichen  Ostseetransportes  nach  Ostseehäfen  ab.  Infolgedessen 
zeigt  der  Umschlag  im  Hafen  Uortmund  einen  Rückgang. 

Die  Einfuhr  von  Getreide  im  Stadthafen  Dortmund  spielte 
schon  im  Frieden  im  Verhältnis  zu  der  Größe  und  der  Bevölke- 
rungszahl des  V''erkehrsgebietes  des  Hafens  eine  untergeordnete 
Rolle.  I3ie  Stadt  Dortmund  bezog  ihr  Getreide  überwiegend  über 
Rotterdam  und  Duisburg,  trotzdem  der  Weg  über  Rotterdam 
Duisburg  sich  durchschnittlich  um  2,4Q  Mark  für  die  Lonne  teurer 
stellte  als  über  Emden  und  den  Kanal, weil  die  Vorteile  des 
großen  Getreidemarktes  in  Rotterdam  die  Ersparnis  an  Fracht- 
kosten beim  Bezug  über  Emden  überwogen.  Der  Einfuhr  an  (le- 
treide  im  Stadthafen  Dortmund  steht  deshalb  ein  bedeutend  höherer 
Empfang  auf  der  Eisenbahn  gegenüber.  Dieser  betrug: 

lölO  . . . . 70 7Ö7  Tonnen 

1Q13  . . . . . ’ 63  20S 

1014  ....  75  781 

1015  75  035 

1010 51401  „ 

Dr.  Hej;einann  a.  a.  O.  Seite  45. 

“'*)  Verkchrs'4atisiik  d.^r  Ei^enhahndircktion  Essen.  (Die  Zahlen  für  IdlT— IkM-/ 
waren  iiichi  zu  erlanaen). 
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Mit  der  Eröffnung  des  Rhein-Herne-Kanals  am  17.  Juli  1dl 4 
ei  twickelte  sich  sofort  ein  lebhafter  Getreideverkehr  über  diesen 
VC  asserweg  zum  Hafen  Dortmund,  der  in  der  erhöhten  Getreide- 
ei ifuhrziffer  des  Jahres  1914  schon  fühlbar  wird.  Das  Getreide 
w irde  nunmehr  auch  von  Rotterdam  ausschließlich  auf  dem 
VC  asserwege  nach  Dortmund  befördert.  Schon  in  den  ersten  drei 
MDnaten  nach  Eröffnung  der  neuen  Kanalstrecke  wurden  ins- 
gesamt 5727  Tonnen  Getreide,  das  üb(T  den  Rhein  kam,  im 
H ifen  Dortmund  umgeschlagen.  Es  wäre  also  zu  erwarten  ge- 
w ‘sen,  daß  beim  Eortbestehen  des  Friedenszustandes  der  Ge- 
tri  ideumschlag  im  Stadthafen  eine  erhebliche  Steigerung  erfahren 
hiitte. 


Auch  die  Einfuhr  an  Kartoffeln  und  Mehl  hat  im  Kriege  eine 
starke  Einbuße  erlitten.  Die  Kartoffeln  stammen  fast  ausschließlich 
ans  Holland,  ganz  geringe  Mengen  sind  auch  im  Lokalverkehr  des 
Kanals  aus  den  Häfen  Meppen  und  Lingen  herangeschafft  worden. 
D e Kartoffelausfuhr  aus  Holland  wurde  schon  im  Jahre  1915  in 
wintgehendem  Maße  verboten,  sodaß  dieser  Verkehr  schließlich 
ganz  aufhörte.  Soweit  die  holländische  Regierung  die  Ausfuhr  von 
Kmtoffeln  noch  zuließ,  mußte  diese  wegen  der  schwierigen 
Kl  ntrolle  der  Schiffe  auf  der  Eisenbahn  erfolgen.  Mehl 
liefern  die  großen  Mühlen  in  den  Nord-  und  Ostseehäfen,  wovon 
di'“  ersteren  ausschließlich  ausländisches  Getreide,  die  letzteren 
vorwiegend  inländischen  Roggen  vermahlen.  Mit  Unterbindung 
de-  überseeischen  Getreideeinfuhr  sanken  auch  naturgemäß  die 
Vt  rmahlungsziffern  der  Mühlen  und  die  Mehltransporte  auf 
den  Kanal.  Die  Steigerung  des  Umschlages  an  Mehl  im 
Ja  ire  1919  ist  zum  Teil  auf  holländische  Mehleinfuhr  zurück- 
zu  ühren. 


VCäe  schon  erw'ähnt,  hat  die  Einfuhr  von  Zucker  zunächst 
eil  e vorübergehende  Abschw'ächung,  vom  dritten  Kriegsjahre  an 
jecoch  wieder  eine  Steigerung  erfahren.  Der  Zucker  stammt 
größtenteils  aus  den  Raffinerien  von  Tangermünde  und  Itzehoe. 
Im  Frieden  kamen  sämtliche  Zuckertransporte  über  Emden;  nach 
Er  jffnung  der  neuen  Kanalstrecke  von  der  Ems  zur  Weser  wän- 
de ten  sie  auch  infolge  der  beschränkten  Verkehrsverhältnisse 
im  Emdener  Hafen  fast  ganz  auf  diesen  Weg  ab,  und  gingen  dann 
im  letzten  Jahre  fast  vollständig  wieder  auf  Emden  über.  Von 
de  • Gesamtzuckereinfuhr  entfielen 


/ 

I 


1915  . 

....  2 545 

• 

Tonnen 

191ö  . 

. . . . . 5 658 

1917  . 

9 234 

1 1 

1918  . 

. . . . . 1 11 08 

1919  . 

1 017 

auf  den  Ems-Weser-Kanal.  Der  Rückgang 
darauf  zurückzuführen,  daß  der  Seeweg  nach 
wieder  frei  wurde  und  die  Transportkosten 
erheblich  billiger  stellen  als  über  Bremen, 
gaben  des  Dortmund-Ems-Kanals  niedriger 
Rhein-Weser-Kanal. 


im  Jahre  1919  ist 
Emden  allmählich 
über  Emden  sich 
weil  die  Kanalab- 
sind als  auf  dem 


Von  den  übrigen  Gütern  spielen  dem  Gewichte  nach  außer 
Kohlen  und  Koks  nur  noch  Torfstreu,  Futtermittel  und  Bretter 
eine  größere  Rolle.  Die  Torfstreu  kommt  aus  holländischen  — 
— überwiegend  aber  aus  inländischen  am  Kanal  bei  Meppen, 
Papenburg  und  Lingen  gelegenen  Torfstreufabriken  und  wird 
in  kleinen  Schiffen  — den  sogenannten  Emspünten  — mit  150 
bis  200  Tonnen  Tragfähigkeit  befördert.  Dieser  Verkehr  hat 
vorübergehend  eine  erhebliche  Steigerung  erfahren,  in  den  letzten 
Kriegsjahren  jedoch  w ieder  abgenommen.  Die  Zunahme  des  Ver- 
kehrs an  Futtermitteln  ist  auf  die  Futtermittelknappheit  im  In- 
lande zurückzuführen,  die  eine  vermehrte  Einfuhr  von  Kartoffel- 
pülpe  und  Schnitzeln  aus  Holland  zur  Folge  hatte.  Der  Umschlag 
an  Brettern  im  Hafen  Dortmund,  der  erst  im  Kriege  einen 
nennenswerten  Umfang  angenommen  hat,  hat  seine  Ursachen 
in  dem  starken  Bedarf  der  Heeresverwaltung  an  Hölzern  für 
militärische  Zwecke,  wie  Bau  und  Einrichtung  von  Baracken, 
Schuppen  usw'.  Eine  andere  Verwendung  kam  kaum  in  FraiJ-e 
da  die  private  Bautätigkeit  fast  völlig  stockte. 


Der  Umschlagverkehr  der  übrigen  Güterarten  war  unregel- 
mäßig, diese  Ziffern  sind  auch  im  Verhältnis  zum  Gesamtverkehr 
zu  unbedeutend. 


Dem  Erz,  dem  Hauptverfrachtungsgut  im  Bergverkehr,  steht 
ebenbürtig  an  Bedeutung  die  Kohle  im  Talverkehr  gegenüber. 
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Die  Ausfuhr  an  Kohlen  betrug-  seit  1Q14 

Kohlenumschlag. ' ) 


Jahr 

t 

1913 

623398 

1914 

435763 

1915*) 

61 169 

1916*) 

60161 

1917 

6552 

1918 

1949 

1919 

27749 

Zusammen 

593343 

Hafen  Dortmund 

I Abnahme 


gegen 

1913 

0/. 


30,1 

00,2 

90,3 

98,0 

99,7 

95,5 


Kanal 

naiens  in 


1636144 38 

1256335  35 

368457*)  17 

478946*)  13 

1082583  0,6 

1 137837  0,2 

600298  4,6 

4924456  ~ 


*)  Bei  den  Angaben  für  die  Jahre  l')15  und  1916  ist  der  rheroaiissverkclir 
orn  und  ziirri  Rhein-W  cser-Kanal  ni:ht  voll  beriicksichtigt  worden.  Die  Antcil- 
iffcin  g'ebe.i  daher  zur  ri:htigeii  BeurteÜunJ  keinen  zuverlässiijeii  Maßstab  ab. 

Der  Kohlenumschlag  im  Hafen  Dortmund  hat  sich  in  den 
-riedensjahren  nur  langsam-  entwickelt.  Im  Jahre  1912  hatte 
‘r  erst  die  Ziffer  von  342  563  Tonnen  erreicht.  Das  Jahr  1913 
trachte  erst  eine  plötzliche  Steigerung  auf  623  398  Tonnen. 

Trotz  des  Steigens  des  Kohlenumschlags,  namentlich  auch 
m letzten  Friedensjahre,  ist  der  Anteil  des  Stadthafens  am  Ge- 
.amtkohlenversand  auf  dem  Kanal  bis  zum  Kriegsbeginn  doch 
loch  verhältnismäßig  gering  geblieben,  weil  die  Dortmunder 
-cchen  im  Gegensatz  zu  den  unmittelbar  am  Kanal  gelegenen 
'echen  (z.  B.  ,, König  Ludwig“  und  ,, Friedrich  der  Große“), 
lie  keine  Vorfracht  auf  der  Eisenbahn  bis  zum  Wasserwege 
u zahlen  haben  und  somit  bei  der  Verfrachtung  über  den 
(anal  im  Vorteil  sind,  mit  einer  Vorfracht  zu  rechnen  hatten 
md  die  Beförderung  mit  der  Eisenbahn  sich  bei  den  niedrigen 
Vusnahmetarifsätzen  nicht  erheblich  höher  stellt.  Die  erhebliche 
'teigerung  des  Kohlenversandes  im  Hafen  Dortmund  im  letzten 
riedensjahre  ist  eine  Folge  des  Konjunkturrückganges  der  In- 
lustrie,  der  bereits  Ende  1912  begann  und  sich  im  Jahre  1913  bis 
um  Schlüsse  fortgesetzt  hat.  Die  Ursachen  lagen  zum  Teil  wohl 
n den  Nachwirkungen  der  politischen  Unruhen  in  den  letzten 

-Aktni  des  Hafenanits  Dortmund. 
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Friedensjahren  und  in  den  Folgen  der  lange  anhaltenden  Geld- 
knappheit, die  besonders  zum  Ausdruck  kam  in  dem  hohen 
Diskont  der  Reichsbank.3-) 

Der  durch  den  Konjunkturrückgang  hervorgerufene  Überfluß 
an  Kohlen  ging  zur  Ausfuhr  den  Kanal  hinab  nach  Emden. 
Trotz  dieser  Steigerung  der  Kohlenausfuhr  im  Stadthafen  Dort- 
mund, im  Jahre  1913,  die  fast  die  ganze  Zunahme  des  Gesamt- 
kohlenverkehrs auf  dem  Kanal  in  diesem  Jahre  ausmacht,  hat 
der  Anteil  Dortmunds  am  Gesamtkohlenverkehr  des  Kanals  im 
Durchschnitt  der  letzten  6 Friedensjahre  nur  etwas  mehr  als 
ein  Viertel  betragen. 

ln  den  Kriegsjahren  hat  die  Kohlenausfuhr  dieses  Hafens 
eine  sehr  ungünstige  Entwicklung  genommen.  Während  vom 
August  bis  Dezember  1913  über  320  000  Tonnen  Kohlen  ausge- 
führt wurden,  ging  diese  Ziffer  in  dem  gleichen  Zeitraum  des 
Jahres  1914  auf  rund  85  000  Tonnen  herab.  Dieser  Rückgang 
hielt  auch  in  den  nächsten  Kriegsjahren  an  und  erreichte  seinen 
niedrigsten  Stand  im  Jahre  1918;  es  entfielen  auf  den  arbeits- 
täglichen Versand  nur  noch  rund  6,5  Tonnen,  gegenüber  2500 
3'onnen  im  Jahre  1913.  Eine  gleich  ungünstige  Entwicklung 
zeigt  auch  die  Anteilziffer  des  Hafens  am  Gesamtkohlenverkehr 
des  Kanals,  die  außerdem  durch  den  neuen  Kohlenverkehr  der 
Kanalstrecke  vom  Rhein  bis  Herne  noch  stärker  herabgedrückt 
wird.  Während  der  Anteil  des  Hafens  am  Kohlenversand  des 
Kanals  in  den  letzten  Friedensjahren  durchschnittlich  26 »/o  aus- 
machte, sinkt  derselbe  in  den  Kriegsjahren  auf  mehr  als  die  Hälfte. 
Der  Anteil  ist  in  Wirklichkeit  noch  viel  geringer,  da  in  den  Jahren 
1915  und  1916  der  Übergangsverkehr  vom  und  zum  Rhein- 
Weser-Kanal  von  der  Statistik  nicht  voll  erfaßt  worden  ist. 

Die  Abnahme  der  Verschiffung  von  Kohlen  im  Hafen  Dort- 
mund, wie  auf  dem  Kanal  überhaupt,  hat  ihren  Grund  hauptsäch- 
lich in  dem  Wegfall  der  Ausfuhrmengen  über  Emden  und  der 
Bunkerkohlen  für  die  in  den  letzten  Eriedensjahren  dort  zum  Be- 
kohlen anlegenden  großen  Dampfer  der  Überseelinien,  sowie  in 
dem  allgemeinen  Rückgang  der  Kohlenförderung.  Das  Rheinisch- 
Westfälische  Kohlensyndikat  und  sein  Verkaufbüro,  die  Kohlenhan- 
delsgesellschaft in  Dortmund,  die  in  den  letzten  Friedensjahren 


Dieser  bet  u v wä'ire  id  der  ersten  d Monate  des  Jahres  1dl  3 bOo,  er 
erst  in  den  ielzicii  5 .Wonaten  bis  auf  zurück.  Handelskammer  Dortmund  IdlJ, 

Seile  2J, 
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t eni  Hafen  Dortmund  ein  größeres  Interesse  entgegenbrachten 
und  von  dort  bedeutende  Mengen  Kohlen  zum  V^ersand  brachten, 
l aben  in  den  Kriegsjahren  nur  ganz  geringfügige  Mengen  Koh- 
Irn  im  Hafen  Dortmund  umgeschlagen. Hinzu  tritt  noch,  daß 
die  großen  Heeresaufträge  ein  Steigen  der  Konjunktur  auf  dem 
inländischen  Eisen  markte  bewirkten  und  der  Bedarf  an  Kohlen, 
insbesondere  an  Feinkohlen  für  die  Rüstungsindustrie,  einen  Koh- 
h nmangel  auf  dem  Ruhrkohlenmarkte  verursachte  und  den  Export 
erschwerte. 

Infolge  der  knappen  Kohlenproduktion  wurde  in  erster  Li  lie 
der  für  unsere  Kriegführung  wichtige  inländische  Bedarf  an  Kohlen 
l efriedigt.  Eine  Kohlenausfuhr  aus  Deutschland  war  angesichts 
cer  herrschenden  Kohlennot  nur  zugelassen,  als  sie  dazu  diente, 
Lebensmittel  aus  dem  neutralen  Auslande  damit  zu  bezahlen. 
1 kuiiit  waren  der  Kohlenausfuhr  von  vornherein  ganz  bestimmte 
( irenzen  gezogen.  Da  man  befürchtete,  daß  wegen  der  hohen  .Ab- 
gaben auf  dem  Rhein-Weser-Kanal  sich  der  Kohlenverkehr  von 
l mden  abwenden  würde  zu  (junsten  der  ausländischen  Häfen,  ins- 
tesondere  des  Hafens  Rotterdam,  hatte  man  dieselben  Ermäßigun- 
gen an  Schiffahrtsabgaben  und  Schlepplohn,  wie  sie  zur  Förderung 
der  Erzeinfuhr  über  eher  Häfen  der  Dnterenis  und  Unterweser  ge- 
V ährt  wurden,  auch  für  Kohlen, Koks  und  Briketts  zur  Ausfuhr  oder 
z im  Bunkern,  durch  den  Ausnahmetarif  vom  1.  August  IQ15  ein- 
t eten  lassen.  Die  Ermäßigung  galt  lediglich  auf  der  Kanalstrecke 

Dortmund wodurch  sowolil  beim  Versand  nach 
Herne 

den  Unterems-  als  auch  nach  den  Unterweserhäfen  eine  Erspar- 
nis von  45,45  Pfg.  für  die  Tonne  Kohlen,  Koks  und  Briketts 
e zielt  wurde.  Eine  Förderung  des  Kohlenausfuhrverkehrs  des 
Hafens  Dortmund  durch  diese  Ausnahmetarifierung  ist  nicht  zu 
e -kennen,  der  Umschlag  an  Kohlen  nimmt  trotzdem  immer  noch 
mehr  ab. 

ln  welchem  Umfange  die  Kriegsausnahmetarife  der  Eisen- 
bahn für  Steinkohlen  den  Wasserumschlag  im  Hafen  Dortmund 
e ngeengt  haben,  ließ  sich  mit  Zahlen  leider  nicht  belegen.  Die 
e heblichen  Ermäßigungen,  welche  die  Eisenbahn  durch  ihre  Aus- 
nahmetarife für  den^Transport  von  Kohlen  gewährte,  lassen  aber 
mit  ziemlicher  Sicherheit  annehmen,  daß  der  Versand  von  Kohlen 


Lt.  i'rivater 
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der  Eisenbahn  sich  gesteigert  hat.  So  gewährte  z.  B.  der  Aus- 
nahmetarif ()  p für  Steinkohlen  und  Steinkohlenbriketts  aus  dem 
Ruhrbezirk  nach  den  östlichen  Landesteilen  bei  einer  Entfer- 
nung von  über  550  km  den  ungewöhnlich  niedrigen  Strecken- 
satz von  0,2  Pfg.  für  1 Tonnenkilometer,  d.  h.  über  550  km 
hinaus  wird  der  Wagen  Kohlen  von  10  Tonnen  für  2 Pfg.  einen 
Kilometer  weit  gefahren.'“)  Um  die  Bedeutung,  welche  diesem  Tarif 
zukommt,  richtig  einschätzen  zu  können,  muß  noch  hervorge- 
hoben werden,  daß  der  Tarif  nur  bei  gleichzeitiger  .Aufgabe 
von  mindestens  45  Tonnen  Anwendung  fand,  d.  h.  die  östlichen 
Verbraucher  mußten,  um  in  den  Caenuß  der  Tarifermäßigung  zu 
gelangen,  stets  größere  Mengen  Kohlen  gleichzeitig  beziehen. 
Die  Vergünstigung,  welche  dieser  Tarif  gewährte,  war  ein  Zu- 
geständnis, das  bisher  nicht  seinesgleichen  hatte.-^'*)  Der  Aus- 
nahmetarif hatte  den  Zweck,  den  ostpreußischen  Verbrauchern, 
die  im  Frieden  ihre  Kohlen  auf  dem  Wasserwege  über  Stettin 
und  andere  Ostseehäfen  bezogen,  infolge  Stockung  der  Schiffahrt 
aber  jetzt  überwiegend  die  Bahn  benutzen  mußten,  den  Bahn- 
bezug  durch  Herabminderung  der  Frachtkosten  zu  erleichtein. 

Außer  den  bereits  dargelegten  Umständen  hat  auch  die  Ab- 
nahme der  üesamtkohlenförderung  im  Ruhrgebiet  während  des 
Krieges  einen  Einfluß  auf  den  Kohlenausfuhrverkehr  des  Stadt- 
hafens Dortmund  ausgeübt.  Die  geringere  Förderung  an  Kohlen 
mußte  naturgemäß  bei  der  starken  Anspannung  des  Ruhrkohlen- 
markles durch  die  gesteigerte  Rüstungsindustrie  sich  dahin  geltend 
machen,  daß  ein  Mangel  an  Ausfuhrkohlen  eintrat,  der  auch  zwei- 
lellos  auf  den  Kohlenversand  des  Hafens  Dortmund  eingewirkt 
haben  muß.  Hinzu  trat  noch  der  Umstand,  daß  infolge  der  billigen 
Kriegsausnahmetarife  der  Eisenbahnen  für  Kohlen  sich  diese  in 
erster  Linie  der  Eisenbahnbeförderung  zuwandten,  die  wesent- 
liche Vorteile  gegenüber  der  Wasserverfrachtung  bot.  Für  den 
Versand  über  den  Hafen  Dortmund  kommen  hauptsächlich  nur 
die  in  und  um  Dortmund  gelegenen  Zechen  in  Betracht,  es  ist 
daher  in  nachstehender  Tabelle  neben  der  Qesamtkohlenförderung 
im  Oberbergamtsbezirk  Dortmund  auch  die  Kohlenförderung 
der  drei  Bergreviere  Dortmund  I,  II  und  III  besonders  her- 
vorgehoben. 


■'“)  I)r.  Asten  a.  a.  O.  Seite  91f). 

Landeseisenhahnrat  W.  Sit/ung,  Seite  6ü. 
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Gesamtkohlenförderung 

iin  Bezirk  des  Oberbergamts  Dortmund  und  der  Bergreviere  1— BI 

in  den  Jahren  1Q14— I Ql  9. !'') 


Jahr 


Oesamttörd.  I Untersch.  Äbnahine 
im  Bezirk  des  i,  d.  einz.  greg^en 
Oberbergamts  Jahren  1Q13 

«0.  0‘. 


Oberbergamts 
Hortmund 


1913  1107Ö5495 

1914  94851288 

1915  837945Ö0 

1916  91086597 

1917  95312319 

1918  91952108 

1919  67  942  724 


— 14,3 

— 11,6 

-*■  8,6 

4,6 

- 4,6 

- 26.1 


14.3 

24.3 
17,7 
1 3,9 
16  9 
38  6 


iJavon  in  den  liniersch.  Annahme 
Bergrevieren  i.  d.  einz  gegen 
I — III  Jahren  iQ'3 

DortmiinH  <»/„  o 

19940590 

17156888  — 13,4  13,4 

15199044  —11,4  23,7 

16220652  -i  6,6  18,6 

17002692  4 7 14,7 

16431320  - 3,3  17,5 

11370413  ' 30/2  4b9 


.y'3 

0 


13.4 

23.7 
18,6 

14.7 

17.5 
4b0 


Bis  zum  Kriege  hatte  sich  die  Gesamtsteinkohlenförderung 
1 n Ruhrgebiet  shändig  in  aufsteigender  Linie  bewegt  und  im 
jahre  1913  hatte  sie  mit  110  765  495  Tonnen,  sowohl  im  ge- 
samten Ruhrbezirk  als  in  den  Bergrevierrn  Dortmund  1 — III  ihren 
Höchststand  erreicht.  Infolge  der  Kri(,*gswirren  und  der  Ein- 
ziehung eines  Teiles  der  Bergarbeiter  zum  Heeresdienst  erfuhr  sie 
1 I den  folgenden  Jahren  eine  betreächtliche  Abnahme.  Das  Jahr 
1915  brachte  eine  Förderungsziffer,  die  bis  auf  die  Förderung  des 
Jahies  1909  herabsinkt.  Das  letzte  Kriegsiahr  warf  die  Gesamt- 
i )rderung  sogar  auf  den  Stand  des  Jahnas  1904  zurück. 

Außer  Kohlen  sind  noch  folgende  Güter  im  Versand  über 
c en  Kanal  von  Bedeutung  gewesen. 

Die  wichtigsten  Versandgüter 
des  Stadthafens  Dortmund  (außer  Kohlen)  ^ J 

p Güterart I9T3  1914  1915  | 1916  1917  1918  1919 

Thomasmehl  32  550  31  040  1 288  ~ Z “ 

Efs"e‘"£ah".  - '«S  11  «3 

Oberbaumaterial  1 957  2113  4 — _ ai  i,,. 

Eiserne  Träger  1 980  468  462  383  - _ __ 

W?ni;e“rCnT"''""  ^ 302.  2«6 

und  Flach-Eisen  2034  1 933  3269  349  74  - i nnq 

Eisen  waren  1 782  2 037  5 7 13  75  ?! 

124  81  17  _ _ 70  J 9 

Mahl  und  Eisen  559  803  833  - _ in7 

P“'"  'Io,  Z = - 30«  oT2, 

l'st;  . tio“  ”15  “’5i  2^55 

Ziaqelsteine  2 893  6 545  — 339  _ _ 

Meine  402  2086  4825  2473  — 1305  1315 

Äol?  805  1 464  1 433  - 

lernet  c«  4 15  _ 15845'  10505 

10  686  4 513  701  - _ ! 350 

- 192  3 268  — — _ _ j _ 

Alittti  un^  des  Oherberi>amts  nortnumd. 

-Akten  des  Hafeiiamts  nortimuul. 
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Ebenso  wie  die  Ausfuhr  von  Kohlen  zeigt  auch  die  übrige 
Güterausfuhr  aus  dem  Hafen  Dortmund  ein  ungünstiges  Bild. 
Mehrere  Güter,  die  im  Frieden  mit  immerhin  nennenswerten 
Mengen  an  dem  Wasserumschlag  beteiligt  waren,  sind  im  Faufe 
des  Krieges  ganz  bezw.  fast  ganz  aus  dem  Verkehr  verschw  unden, 
so  z.  B.  das  überaus  wuchtige  Thomasmehl,  ferner  Traß,  eiserne 
Träger,  Eisen  waren,  Stahl  und  Eisen  und  Bier.  — Die  Thomas- 
schlacke wird  bei  der  Verhüttung  der  phosphorsäurehaltigen 
schwedischen  Eisenerze  und  lothringischen  Minette  in  dem  be- 
reits erwähnten  Thomas-Gilchrist-Verfahren  als  Nebenprodukt  ge- 
wonnen und  findet  in  gemahlenem  Zustande  in  der  Fandwdrt- 
schaft  als  pbosphorsäurehaltiges  Düngemittel  Verwendung.  Der 
Versand  von  Thomasmehl  auf  dem  Wasserwege  hörte  bereits 
mit  dem  Jahre  1915  völlig  auf'  Der  Verkehr  ging  auf  die  Eisen- 
bahn über,  da  diese  infolge  ihrer  billigen  Kriegsausnahmetarife 
das  Thomasmehl  zu  niedrigeren  Frachtsätzen  befördern  konnte 
als  die  Kanalschiffahrt.  Aus  dem  gleichen  Grunde  hörte  auch  be- 
reits im  ersten  Kriegsiahre  die  Ausfuhr  von  Bier  auf.  Die  starke 
Steigerung  der  Bierausfuhr  im  Jahre  1914  entfällt  auf  die  ersten 
beiden  Kriegsmonate  und  findet  ihre  Erklärung  in  dem  bereits 
früher  erwähnten  gesteigerten  Lokalverkehr  auf  dem  Kanal  wäh- 
rend der  Mobilmachung.  Im  Übrigen  ist  der  Rückgang  der  Aus- 
fuhrgüter ebenso  wie  bei  den  Einfuhrgütern  im  wesentlichen  eine 
Folge  des  Produktionsrückganges  und  der  Verkehrsverschiebun- 
gen, w’elche  auf  die  Kriegsverhältnisse  zurückzuführen  sind. 


2.  Die  Hafenbetriebe  und  die  wichtigsten 

Schiffahrtsorganisationen. 


Dem  Umschlagsverkehr  von  Schiff  zu  Bahn  und  von  Bahn  zu 
Schiff  dient  in  erster  Linie  die  städtische  Hafen-  und  Viehhofshahn 
mit  dem  Hafenbahnhof  Dortmund  Hafen.  Dem  gleichen  Zweck 
dient  weiterhin  die  Hafenkleinbahn  Dortmund-Schüren,  die  in 
Obereving  Anschluß  an  die  Staatsbahn  hat  und  vornehmlich  den 
Verkehr  zwischen  dem  Hafen  Dortmund  und  den  Hüttenwerken 
,,Hoesch“  und  „Phönix“  vermittelt.  Der  Hafenbahnhof  schließt 
an  dem  alten  Bahnhof  Dortmund  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  an 
und  ist  Ta’-ifstation,  d.  h.  alle  Güter,  welche  im  Hafen  Dortmund 
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i mg-eschla^cn  werden  sollen,  können  von  der  Versandstation  direkt 
! ach  Dortimind-Hafen  abgefertigt  werden.  Das  hat  den  Vorteil, 
c aß  neben  der  Fracht  für  die  Zustellung  und  Abholung  der  Wagen 
zwischen  der  Staatsbahn  und  der  Hafenbahn  keine  besonde'^-en 
(iebühren  mehr  erhoben  werden.  Die  Entwicklung  des  Betriebe 

ter  städtischen  Hafen-  und  Viehhofsbahn  zeigt  folgende  Auf- 
stellung; 


Verkehr 


der  Hafen-  und  Viehhofsbahn. -^) 


Jahr 

Hafei 

Empfang" 

belad.  I Güter 
Wag-en  | t 

ibahn 

Versand 

belad.  I Güter 
Wahren  | t 

lnsg( 

belad 

Wag-eii 

ssamt 

Güter 

t 

Viehhofsbahn 

ankom-  | ah- 

mende 1 g-ehend 

beladene  Wagen 

1913 

58  682 

821  129 

27189 

288  977 

85871 

1 110106 

9033 

9 591 

1914 

52179 

740  711 

19672 

202  018 

71  851 

942  729 

7585  1 

8015 

1915 

27935 

3S3  324 

20  743 

211071 

48  676 

574395 

7993 

8 280 

1916 

34032 

415  729 

26895 

277275 

60927 

693  004 

2880 

5437 

1917 

39  228 

493466 

31516 

370447 

70742 

863913 

2339 

4 889 

1918 

41817 

533  777 

29694 

346  826 

71  511 

880  603 

2333 

4 891 

1919 

41512 

532993 

31544 

371  377 

73056 

904  370 

1652 

4526 

5 unmaj 

295383 

3 901  129 

187253 

20S7  991  1 

482635 

5 969120 

33821 

45632 

Auch  der  Verkehr  der  Hafenbahn  ist  während  des  Krieges 
s arken  Schwankungen  unterworfen  gewesen.  Die  Unterschiede 
ir  den  einzelnen  Jahren  betragen:  ^ 


1914  __  15„„  1QI7  25 <n, 

1915  — 3Q0(,  1918 

Idlö  21  «u  1919  i- 

( 

Die  starke  Abnahme  des  Güterverkehrs  in  den  ersten  beiden 
K negsjahren  steht  im  Zusammenhang  mit  dem  Rückgang  des 
K:)hlenumschlags  im  Hafen.  Die  mit  der  Fnsenbahn  zur  Ver- 
schiffung auf  dem  Kanal  ankommenden  Kohlenmengen  gehen 
immer  mehr  zurück  und  hören  schließlich  ganz  auf.  Trotzdem 
zeigt  der  Güterverkehr  v'om  Jahre  191()  an  eine  aufsteigeende 
7 mdenz,  da  an  Stelle  der  Kohlen  im  Empfang  der  Eisenbahn  die 
schwedischen  Eisenerze  für  die  „Union‘‘  auftreten,  die,  wie  ich 
bt  reits  früher  erw'ähnt  habe,  wegen  der  technischen  Einrichtu.ig 
der  Hütte  in  Kähne  umgeschlagen  und  so  dem  Werk  zur  Ent- 
la  lung  zugeführt  werden  mußten.  Der  Versand  der  Hafenbahn 
is  , abgesehen  von  den  ersten  beiden  Kriegsjahren,  von  den  Wir- 


Akten  des  Hafenaints  Dortnumd. 
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klingen  des  Krieges  nicht  beeinträchtigt  worden,  e;-  ist  trotz  des 
Krieges  nicht  unerheblich  gestiegen.  Dies  hat  seinen  Grund  darin, 
daß  der  Hafen  Dortmund  im  Laufe  der  Jahre  immer  mehr  sich 
zu  einem  Industriehafen  entwickelt  hat,  wie  auch  Di.  Hege- 
mann a.  a.  O.  Seite  36  ff.  nachweist,  und  diese  Entwicklung  sich  in- 
folge des  Anwachsens  der  Rüstungsindustrie  in  stärket  ein  iWaße 

ausgeprägt  hat. 

Der  Verkehr  auf  der  Kleinbahn  Dortmund-Schüren  wird  m 
folgender  Übersicht  dargestellt: 

Verkehr  der  Hafenkleinbahn^^') 


Jahr 

Hier 

Hoisch 

T 

von 

Phönix 

t 

G®samt- 

verkehr 

t 

Unter- 
schied 
m den 
Jahren 
0 0 

Abnahme 

gegen 

1913 

0 

0 

1Q13 

392  702 

403558 

1073208 

1914 

368571 

209095 

685436 

— 36/3 

36,3 

1915 

1 89 1 67 

82934 

525944 

- 23,3 

50,9 

1916 

112782 

96033 

334073 

— 36,5 

68,8 

191  7 

158840 

105016 

592701 

"j'  / 

44,7 

1918 

230537 

140  305 

617019 

+ 42 

42,5 

1919 

100833 

74  780 

305286 

— 50,5 

71,5 

Auch  der  Verkehr  der  Hafenkleinbahn  ist  infolge  des  Kriegs 
gewaltig  zurückgegangen.  Er  steht  im  engen  Zusammenhang  mit 
der  Erzeinfuhr  auf  dem  Kanal,  da  das  Erz  den  Hauptanteil  an  dem 
Kleinbahnverkehr  ausmacht,  ln  dem  gleichen  Umfange  wie  die 
Erzeinfuhr  zurückging,  ist  deshalb  auch  die  Zahl  der  auf  der 
Kleinbahn  beförderten  Tonnen  gesunken.  Die  beiden  bedeutend- 
sten Unternehmungen,  welche  den  Kleinbahnverkehr  beleben,  sind 
die  Werke  ,,Phönix‘‘  und  ,,Hoesch“.  Aus  der  obigen  Tabelle,  ist 
ihr  Anteil  an  dem  Gesamtverkehr  der  Kleinbahn  ersichtlich.  Der 
Rest  der  Gütertonnen  entfällt  auf  kleinere  Anlieger. 

Von  nicht  geringem  Einfluß  auf  die  Entwicklung  des  Ver- 
kehrs im  Hafen  Dortmund  sind  noch  die  drei  wichtigsten  dort  an- 
sässigen Schiffahrtsbetriebe  gewesen;  Die  Westfälische  Trans- 
port-Aktien-Gesellschaft,'  die  See-  und  Kanalschiffahrts-Aktien-Ge- 
sellschaft  Wilhelm  Hemsoth  und  die  Speditionsfirma  Lehnkering 
Ec  Co.  mit  der  Hauptniederlassung  in  Duisburg. 


.■•»)  A'.n.'ii  dJS  Dortimind. 
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Die  Westfälische  Transport-Aktien-Oesellsdiaft  bezweckte  m 
e Ster  Linie,  dem  rheinisch-westfälischen  Industriegebiete  die  bis- 
her über  Holland  und  auf  dem  Rhein wege  bezogenen  Rohmate- 
rialien — insbesondere  spanisches  und  schwedisches  Eisenerz  — 
liaer  den  Dortmund-Ems-Kanal  billiger  und  schneller  heranzu- 
sdiaffen.  Die  Entwicklung  der  Gesellschaft  hängt  deshalb  mit  den 
S'hwankungen  des  Verkehrs  auf  dem  Kanal  und  im  Hafen-  Dort- 
mund sehr  eng  zusammen.  Gleich  wie  der  Hafen  Dortmund  hatte 
auch  sie  — abgesehen  von  verlustreichen  Anfangsjahren  — seit 
ihrer  Gründung  im  Jahre  1897  bis  zum  Kriege  einen  raschen  Auf- 
stieg genommen.  Im  Jahre  1899  besaß  sie  einen  Schiffspark  von 
2d  Kanalkähnen,  1 Güterdampfer  und  4 Schleppdampfern,  der  sich 
bis  zum  Jahre  1913  auf  14  Schleppdampfer,  4 Güterdampfer, 
2 Motorboote,  74  Schleppkähne  und  1 Kanalseekahn  gehoben 
h;  tte.  In  den  Kriegsjahren  hat  die  Schiffsflotte  dieser  Gesellschaft 
ene  weitere  erfreuliche  Entwicklung  genommen.  Am  31.  Dezem- 
bd-  1919  besaß  sie  gegen  1913  insgesamt  10  Schleppdampfer, 
2 Güterdampfer,  4 Motorboote  und  19  Schleppkähne  und  2 See- 
dnnpfer  mehr.  Durch  die  Schiffe  der  Gesellschaft  wurden  auf 
d(m  Dortmund-Ems-Kanal  und  dem  Rhein-Weser-Kanal  mit  Rhein 
UI  d Weser  folgende  Gütermengen  befördert: 


Jahr 

Güter- 

mengen 

in  Tonnen 

Unter- 
schied in 
den  einzel- 
nen Jahren 

Abnahme 

gegen 

1913 

% ■ 

J913 

2109270 

— 

1914 

1596107 

— 24,3 

24,3 

1915 

506070 

— 68,2 

76,0 

1916 

986437 

+ «4,0 

53,4 

1917 

932981 

- 5,4 

55,7 

1918 

878595 

— 5,9 

58,6 

1919 

609210 

- 30,7 

71,1 

Die  W.T.  A.  G.  unterhält  im  Hafen  Dortmund  3 große  Lager- 
hä  iser,  von  denen  das  eine  ausschließlich  für  die  Lagerung  von 

Gttreide  benutzt  wird.  Den  Umfang  des  Lagerhausverkehrs  zeigt 
folgende  Tabelle: 
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1913 

82  825  Tonnen 

1917 

69  881  Tonnen 

1914 

73  281 

1918 

52  532 

1915 

70  387 

1919 

53  1 47 

1916 

68  592 

Trotz  des  Rückganges  des  Lagerhausumschlags  in  den 
Kriegsjahren  waren  die  Speicher  doch  ausreichend  ausgenutzt. 
Der  Rückgang  ist  zu  erklären  aus  dem  Rückgang  der  Einfuhr  hoch- 
wertiger Güter,  insbesondere  Stückgüter.  Die  (jetreidelagerung 
ha?  dagegen  im  Laufe  des  Krieges  nur  geringe  Schwankungen 
durchgemacht.  Das  Jahr  1919  zeigt  mit  15  434  Tonnen  noch  eine 
geringe  Zunahme  gegen  das  Jahr  1914,  das  14  619  Tonnen  Lager- 
hausumschlag in  Getreide  aufweist.^'*) 

Die  Rentabilität  des  Unternehmens  hatte  vor  dem  Kriege 
ein  erfreuliches  Ergebnis  aufzuweisen,  ln  den  letzten  3 Friedens- 
jahren konnte  regelmäßig  8<'n  Dividende  verteilt  werden.  Der 
Krieg  brachte  hierin  zunächst  einen  erheblichen  Rückgang,  ln 
den  beiden  ersten  Kriegsjahrea  wurde  keine  Dividende  ausge- 
schüttet, 1915  hatte  die  Gesellschaft  sogar  einen  Verlust  von 
1 1 566,56  Mark.^i)  Vom  Jahre  1916  ab  stieg  die  Rentabilität 
der  Unternehmung  infolge  der  erheblichen  Besserung  der  Lage 
der  Binnenschiffahrt  durch  die  erfolgreiche  Tätigkeit  der  Schiff- 
fahrtsabteilung beim  Chef  des  Feldeisenbahnwesens  wieder  ganz 
beträchtlich,  sie  konnte  in  den  Jahren  1917—1919  regelmäßig  15"o 
Dividende  an  ihre  Aktionäre  verteilen. 

An  zweiter  Stelle  steht  die  See-  und  Kanalschiffahrts-Akticn- 
Gesellschaft  Wilhelm  Hemsoth,  die  dem  Kanal  erhebliche  Trans- 
porte zugeführt  hat.  Sie  ist  die  jüngste  der  3 Gesellschaften  und 
besaß  Ende  des  Jahres  1912  etwa  30  000  Tonnen  Leichterraum, 
8 Schleppdampfer  und  7 Seedampfer.  Sie  beförderte  im  Jahie 
1912  rund  550  000  Tonnen  durch  die  Kanalreederei.  Auch  ihre 
Schiffsflotte  hat  in  den  Kriegsjahren  eine  weitere  Vermehrung  er- 
fahren. Ende  des  Jahres  1919  war  diese  auf  9 Schleppdampfer 
und  42  Schleppkähne  mit  einem  Gesamtfassungsraum  von  rund 
40  000  Tonnen  angewachsen.  Um  im  Seefrachtgeschäft  günstiger 
cte  zu  stehen,  hat  die  Firma  zur  Ausführung  ihrer  Transporte  sich 
bereits  ii  früheren  Jahren  durch  Erwerb  einiger  Seedampfer  von 
dem  jeweiligen  Seefrachtenmarkte  unabhängig  gemacht.  Jm  Jahre 
1912  besaß  sie  bereits  7 Seedampfer.  Gleich  zu  Beginn-des  Krieges 

1'^)  Sta  isii<  dn-  U'.T.A.ü.,  Dorlmulul. 

J>)  üesdiäft'^bericlit  für  das  Jahr  1Q15. 
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ieien  zwei  dieser  Dampfer  in  feindliche  Hände,  ein  dritter  ging- 
diiiTh  Auflaufe:i  auf  eine  Mine  in  der  Ostsee  in  Verlust.  Durch 
den  Friedens\  ei ti ag  hat  die  Firma  auch  den  Rest  ihrer  Seedampfer 
n die  Entente  abgebe  i müssen. 

Die  Beteiligung  der  Firma  Hemsoth  an  dem  Kanalverkehr 

■' während  dei  Kriegsjahre  war  trotz  mehrfacher  Bemühungen  nicht 
iu  ermitteln. 

Die  Rentabilität  dieser  Unternehmung  gestaltete  sich  nach 
( en  Angaben  der  Firma  nur  mäßig.  Sie  hat  während  der  Kriegs- 
jihre  überhaupt  keine  Dividenden  verteilt.  Durch  das  Aufhören 
c es  Erzumschlages  für  die  Georgsmarienhütte  im  Hafen  Saerbeck, 
c essen  Alleinpächter  die  Eirma  Hemsoth  war,  hat  sie  wesentliche 
i'iusfälle  zu  tragen  gehabt.  Wie  bereits  früher  erwähnt,  war  dieser 
Frzbezugzum  Teil  auf  die  Eisenbahn  abgewandert,  zum  anderen  Teil 
Ong  er  nach  Eröffnung  des  Hafens  Osnabrück  auf  diesen  über 

Die  dritte  Schiffahrtsgesellschaft,  welche  an  dem  Verkehr 
iuf  der  Wasserstraße  beteiligt  ist,  ist  die  Firma  Lehnkering 
U Co.,  die  ihren  Hauptsitz  in  Duisburg  und  in  den  beiden  Kanal- 

I äfen  Dortmund  und  Münster  Zweigniederlassungen  hat.  Die 
Dortmunder  Niederlassung  befaßt  sich  im  Gegensatz  zu  der  in 
Münster  vorwiegend  mit  Reedereigeschäften,  ihr  Lagerhausver- 
kehr hat  hier  nur  geringere  Bedeutung.  Die  Elotte  dieser  Gesell- 
s:haft,  die  bei  der  Gründung  im  Jahre  1Q07  aus  9 Schleppkähnen 
rüt  8235  Tonnen  Fassungsraum  bestand  und  im  Jahre  1912  auf 

I I Schleppdampfer  und  40  Kanalkähne  mit  einer  Gesamttragfähig- 
keit von  etwa  45  000  Tonnen  anwuchs,  hat  auch  während  des 
h rieges  eine  weitere  Vergrößerung  erfahren  und  bezifferte  sich  am 
31.  Dezember  1916  auf  57  Schleppkähne  mit  61  174  Tonnen  Trag- 
f;  higkeit,  8 Schleppdampfer  und  2 Motorboote. 

Auch  hier  waren  die  Ziffern  über  die  Beteiligung  der  Ree- 
derei am  Kanalverkehr  nicht  zu  erlangen. 

Die  Wirtschaftslage  dieser  Unternehmung  ist  in  den  Kriegs- 
jc  in  en  ziemlich  gleichmäßig  geblieben.  Sie  hat  in  den  Jahren 
1)13—1916  regelmäßig  6",,  und  1917—1919  gleichmäßig  S<>.v 
1 ividende  an  ihre  Aktionäre  verteilen  können.  Diese  Stetigkeit 
i;t  wohl  dem  Umstand  zuzuschreiben,  daß  diese  Gesellschaft  nicht 
a isschließlich  Reedereigesellschaft  ist,  sondern  in  bedeutendem 
l mfange  Speditionsgeschäfte  betreibt.  \uch  hier  läßt  sich  die 
Besserung  der  Lage  der  Binnenschiffahrt  vom  Jahre  1917  ab  durch 
d e Erhöhung  der  Dividende  feststellen. 
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3.  Die  finanziellen  Betriebsergebnisse. 

Zur  Beurteilung  der  Entwicklung,  welche  der  Stadthafen  \\  äh- 
rend des  Krieges  genommen  hat,  ist  eine  Darstellung  der  finan- 
ziellen Betriebsergebnisse  unerläßlich. 

Wie  sich  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Hafenverwaltung 
in  den  Kriegsjahren  entwickelt  haben,  geht  aus  folgender  l'ber- 
sicht  hervor. 


Uebersicht 

über  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Hafens.’-) 
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Bis  zum  Kriegsbeginn  ergab  sich  von  Jahr  zu  Jahr  ein  stei- 
gender Rohüberschuß  und  eine  dementsprechende  Verzinsung.’’) 
ln  diese  günstige  Entwicklung  brachte  der  Krieg  einen  Rückschlag, 
der  in  den  Jahren  1917  und  1918  wieder  von  einer  Aufwärts- 
bewegung abgelöst  wurde,  bis  im  letzten  Berichtsjahre  ein  völliger 
Zusammenbruch  der  Einanzen  eintrat.  Es  ergab  sich  bereits,  ohne 
die  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  zu  berücksichtigen, 
ein  Eehlbetrag  von  473  489  Mark.  Dementsprechend  forderte  der 
Hafen,  da  auch  das  Anlagekapital  im  Jahre  1919  um  rund  1 800  000 
Mark  gestiegen  war,  einen  Kämmereikassenzuschuß  von  1 052  744 
Mark.  Die  empfindlich  hohen  Fehlbeträge  des  letzten  Jahres  sind 
eine  Folge  der  seit  der  Revolution  fortgesetzt  gestiegenen  Löhne 
und  Materialpreise.  So  zahlte  die  Hafenverwaltung  für  einen 
Rangierer  Ende  1918  noch  einen  Tagelohn  von  5,20  Mark,  Ende 
1919  dagegen  schon  16,80  Mark.  Ein  ähnliches  rasches  Anschwel- 
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le-.i  zeigten  auch  die  Preise  für  die  notwendigsten  Materialien: 
Cohleni,  Cylinder-  und  Maschinenöl,  Dei  Preisstand  für  diese  Ala- 
lerialien  war  Ende  1Q18  noch  31,50  Mark  pro  Tonne  Kohlen  und 
'.'90  Mark  bezw.  230  Mark  pro  100  kg  Cyli  ider-  und  Maschinen- 
(I.  Ende  1919  waren  diese  Preise  bereits  auf  91  Mark,  f)35 
Mark  bezw.  425  Mark  gestiegen.  Dieser  gewaltigen  Steigerung 

c er  Ausgaben  stand  nicht  eine  gleiche  V^ermehrung  der  Ein- 
I ahmen  gegenüber. 

Auf  die  Entwicklung  der  ersten  Kriegsjahre  ist  auch  die 
Änderung  des  Hafentarifs  des  Stadthafens  am  1.  Dezember  1914 
\on  Einfluß  gewesen.  Der  neue  Tarif  sah  entsprechend  der 
Andeiung  der  Tarifklassen  auf  den  Kanälen,  eine  gleiche  Änderung 
ii  der  Klassifizierung  der  Abgabe  des  Dfergeldes  vor.  Die  Al> 
faben  der  III.  Klasse  wurde  um  1 Pfg.,  die  der  IV.  um  3 Pfg. 
tihöht,  und  die  neue  Klasse  V erhielt  den  Satz  der  bisherigen 
Klasse  IV  in  Höhe  von  5 Pfg.  pro  Tonne.  Der  Einfluß  dieser 
Änderungen  auf  die  Betriebseinnahmen  läßt  sich  statistisch  nicht 
I achweisen,  es  erscheint  aber  die  Annahme  berechtigt,  daß  tat- 
sächlich eine  Steigerung  der  Einnahmen  damit  verbunden  gewesen 
i t,  da  nicht  alle  Güter  der  IV''^.  Klasse  in  die  V.  übernommen 
worden  sind  und  die  Einheitssätze  der  III.  und  IV.  Klasse  eine 
Erhöhung  erfahren  haben.  Fast  gleichzeitig  am  1.  Januar  1915 
i;t  auch  eine  Änderung  der  Zustellungsgebühren  der  Hafenbahn 
z ir  Einführung  gelangt.  Die  Gebühr  von  1 Mark  für  den  Wagen 
i;  t auf  1,50  Mark  für  einen  10-Tonnen-Wagen  Güter  bezw.  15- 
T onnen-Wagen  für  Steinkohlen,  Erz,  Torf  usw.  festgesetzt  wor- 
den, und  erhöhte  sich  um  10  Pfg.  für  jede  weitere  Tonne 
Ladung. 

Die  auffallend  starke  Zunahme  der  Betriebseinnahmen  in 
den  Jahren  1917  und  1918  ist  eine  Folge  der  zunehmenden  Be- 
s edlung  des  Hafengeländes  mit  industriellen  Unternehmungen.  Sie 
iU  von  391  755  qm  im  Jahre  1913  auf  739402  qm  im  Jahre 
1 119  gestiegen,  hat  sich  also  in  diesem  Zeitraum  nahezu  verdop- 
pdt.  Dementsprechend  haben  sich  auch  die  Einnahmen  aus  der 
Verpachtung  von  Hafengelände  von  348  839,17  Mark  im  Jahre 
1 fl  3 auf  521  662,85  Mark  im  Jahre  1918  erhöht. « 

ITie  Steigerung  der  Einnahmen  des  Hafenbetriebes  zog 
jedoch  eine  Eihöhung  der  Verzinsung  des  Anlagekapitals  nicht 
n ich  sich,  da  infolge  des  Krieges  Materialpreise  und  Löhne  und 
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elamit  die  Betriebsausgaben  ständig  anwuchsen  und  die  erzielten 
Mehreinnahmen  wieder  aufzehrten.  Der  Hafenbetrieb  erforderte 
indessen,  da  immer  neue  Kapitalien  in  den  Hafenanlagen  iiuestieit 
wurden  - das  Anlagekapital  ist  während  des  Krieges  um  mehr 
als  21  o Millionen  Mark  gestiegen  — noch  erhebliche  Zuschüsse 
seitens  der  Kämmereikasse.  Sie  belaufen  sich  in  den  einzelnen 
lahren:  1914  auf  147  762  A\ark,  1915  auf  195  202  Mark,  1916 
auf  222  502  Mark,  1917  auf  130  619  .Mark,  1918  auf  141665 

Mark,  und  1919  auf  1 052744  Mark. 

Ein  noch  ungünstigeres  Bild  weist  der  Abschluß  der  Hafen- 
kleinbahn auf. 

Abschluß 

der  städtischen  Hafenkleinbahn. *•') 
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Der  bereits  nachgewiesenen  starken  Abnahme  im  Güter- 
verkehr entsprach  naturgemäß  eine  erhebliche  Verringerung  der 
Einnahmen. 

Irn  letzten  Friedensjahre  reichte  der  Überschuß  der  Klein- 
bahn vollständig  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals 
aus,  es  wurde  sogar  ein  Reinüberschuß  von  11 '37  Mark  erzielt.^'’) 
Dieses  Bild  hat  sich  durch  den  Krieg  völlig  verändert.  Selbst  die 
im  Jahre  1917  erfolgte  Erhöhung  des  Tarifs  der  Kleinbahn  hat 
nicht  vermocht,  ihre  Rentabilität  dauernd  zu  heben,  da  auch  hier 
die  Mehreinnahmen  wieder  aufgezehrt  wurden  durch  die  Ver- 
teuerung der  MaterialpreisL  und  Arbeitslöhne.  Die  einzelnen 
Kriegsjahre  erforderten  regelmäßig  beträchtliche  Kämmereikassen- 
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zii?chü.?se,  die  sich  im  Jahre  1914  auf  145  571  Mark,  1915  auf 
157  069  Mark,  1916  auf  243  066  Mark,  1917  auf  124  836  Mark 
UI  d 1918  auf  232  136  Mark  beliefen.  Das  Jahr  1919  bringt  hier 
ebenso  wie  bei  dem  Etat  des  Hafens  den  völligen  Zusammen- 
brich. Es  ergab  sich  auch  hier  ein  Fehlbetrag  von  359  888 
;M  irk,  der  einen  Kämmereikassenzuschub  von  679  872  Mark  er- 
toiderte.'*)  Die  Gründe  dieses  Niederganges  sind  dieselben  wie 
si<  beim  Hafen  schon  näher  besprochen  sind.  Auf  eine  Reihe 
\'o  1 Jahren  hinaus  wird  auch  die  Kleinbahn  wieder  beträchtliche 
Zi  schlisse  aus  dem  Stadtsäckel  erfordern. 

Es  ist  nun  allgemein  bekannt  daß  Wasserwege  und  Wasser- 
iinischlagstellei  im  teilwTisen  Gegensatz  zur  Eisenbahn  keine 
rentablen  Kapitalanlagen  darstellen,  man  rechnet  von  vornherein 
nii  ht  damit,  daß  solche  Anlagen  (iberschiisse  liefern  sollen.  Es 
ist  schon  als  eine  selten  günstige  Entwicklung  anzusehen,  wenn 
dii‘  Betriebskosten  sow  ie  Zinsen  und  Amortisation  des  investierten 
Kapitals  durch  die  Anlage  selbst  aufgebracht  werden.  Der  Vor- 
teil eines  Hafens  liegt  eben  nicht  in  der  Erzielung  möglichst 
hoher  Einnahmen,  sondern  in  der  Befruchtung  der  Industrie,  in  der 
Er  nöglichung  guter  Verkehrsanschlüsse,  billiger  Transportwege 
un.l  Ladeeinrichtungen,  und  damit  in  der  Verbesserung  der  Kon- 
ku  Tenzfähigkeit  und  Wirtschaftslage  der  bereits  vorhandenen  ge- 
ge  lüber  auswärtigen  Industrien  und  im  Anreiz  für  neue  Industrien, 
sich  auf  Grund  der  günstigen  Wirtschaftsbedingungen  in  dem 
Ai  liegergebiet  des  Hafens  anzusiedeln,  kurz,  in  einem  Aufschw  ung 
vo  1 Handel  und  Industrie.  Diese  wiederum  haben  eine  Erhöhung 
de  • Einanzkraft  der  Stadt  zur  Folge,  die  diese  in  die  Lage  versetzt, 
de  ! Zuschuß  mühelos  zu  leisten. 

Zusammenfassend  muß  gesagt  werde.i,  daß  der  Krieg  in  der 
Entwicklung  des  Hafens  einen  starken  Rückgang  verursacht  hat. 
VCäre  der  Krieg  nicht  ausgebrochen,  so  würde  zweifellos  in  abseh- 
ba  er  Zeit,  vielleicht  schon  1915  oder  1916  der  Zeitpunkt  einge- 
treten sein,  wo  der  Hafen  eines  Zuschusses  nicht  mehr  bedurft 
bä  te.  Dann  wäre  für  die  Stadt  Dortmund  die  wichtige  Frage 
zu  entscheiden  gewesen,  ob  sie  aus  dem  Hafen  eine  gewinnbrin- 
ge ide  Kapitalsanlage  hätte  machen  wollen,  oder  ob  sie  sich  damit 
begnügen  wollte,  daß  die  Hafenanlage  sich  lediglich  aus  eigenen 
Mitteln  unterhält. 

Diese  Entscheidung  ist  nunmehr  in  w'eite  Ferne  gerückt. 
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II.  Der  Hafen  Münster. 


L Schilfs-  und  Ciüterverkehr. 

In  weit  stärkerem  Maße  als  der  Hafenverkehr  Dortmunds 
hat  der  Stadthafen  Münster  unter  dem  Einfluß  des  Krieges  zu 
leiden  gehabt,  weil  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  in  den  Ver- 
kehrgebieten der  beiden  Häfen  verschieden  geartet  sind.  — Der 
Hafen  Dortmund  liegt  in  einem  an  Bodenschätzen  und  Industrie 
reichen  Bezirk,  Dortmund  selbst  hat  eine  höchstentwickelte  In- 
dustrie, Eisenbahnlinien  führen  aus  der  industriereicheii  Umgebung 
nach  Dortmund,  im  Weichbilde  der  Stadt  liegen  7 große  Güterbahn- 
höfe mit  einem  Gesamtgüterverkehr  von  44  395  283  Tonnen  in  den 
letzten  5 Jahren  vor  dem  Kriege.’) 

Das  Verkehrsgebiet  des  Hafens  Münster  ist  dagegen  ein 
industriearmes  Land,  Kohlenbergbau  und  bedeutendere  Eisenin- 
dustrie kommen  dort  nicht  vor.  Die  Stadt  Münster  hat  nur  geringe 
Industrie,  bedeutender  ist  dagegen  ihr  Handel  in  land-  und  forst- 
wirtschaftlichen Produkten.  Im  Weichbilde  der  Stadt  liegen  2 
Güterbahnhöfe  mit  einem  Gesamtgüterumschlag  in  den  letzten 
5 Jahren  vor  dem  Kriege  von  3 578  847  Tonnen.-')  \'on  den  in 
Münster  einführenden  8 Eisenbahnlinien  dienen  4 Strecken  über- 
wiegend dem  Durchgangsverkehr,  die  übrigen  4 sind  Nebenbahn- 
strecken. Diese  Verhältnisse  wirken  grundverschieden  auf  die  Be- 
deutung und  die  Entwicklung  der  beiden  Häfen.  Der  Umschlag- 
verkehr des  Hafens  Dortmund  bestand  fast  ausschließlich  aus  in- 
dustriellen Rohstoffen  und  Erzeugnissen,  wogegen  den  Verkehr 
des  Hafens  Münster  überwiegend  Produkte  der  Land-  und  Forst- 
wirtschaft bilden. 

Der  Einfluß  des  Krieges  machte  sich  naturgemäß  auf  die 
Land-  und  Forstwirtschaft  stärker  geltend  als  auf  die  Industrie. 
Letztere  konnte  vermöge  ihrer  größeren  Anpassungsfähigkeit  sich 
die  Kriegskonj'unktur  voll  zu  Nutze  machen,  während  die  haupt- 
sächlichsten Erzeugnisse  der  Landwirtschaft  infolge  des  sehr  bald 
nach  Kriegsbeginn  eintretenden  Mangels  der  staatlichen  Bewirt- 
schaftung unterlagen  und  dem  freien  Verkehr  entzogen  wurden. 


1)  Vgl.  Seite  -22. 
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Wie  bei  dem  Hafen  Dortmund  ist  auch  hier  der  Personen- 
v.’rkehr  außer  Betracht  gelassen.  Die  lintwicklung  des  Schiffs- 
verkehrs im  Hafen  Münster  während  des  Krieges  ergibt  sich 
ans  folgender  Übersicht: 


Schiffsverkehr.^) 
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Bis  zum  Jahre  1Q13  hatte  sich  der  Verkehr  im  Hafen  Münster 
Günstig  entwickelt.  Im  letzten  Friedeiisjahre  waren  insgesamt 
‘.iiOO  Frachtschiffe  mit  einer  Frachtmenge  von  220  154  Tonnen 
i n Hafen  Münster  angekommen  bezw.  abgegangen. 

Der  Schiffsverkehr  hat  während  des  Krieges  im  Eingang  so- 
\ ohl  w ie  im  Ausgang  gegen  die  Friedensjahre  einen  beträcht- 
lichen Rückgang  erfahren.  Im  Jahre  1016  verkehren  im  Hafen 
i'lünster  nur  noch  weniger  als  ^ - der  im  letzten  Friedensjahre  lOl'i 
ein-  und  auslaufenden  Fahrzeuge.  Vom  Jahre  1917  an  macht  sich 
eine  erhebliche  Steigerung  bemerkbar,  die  wie  wir  später  sehen 
\ erden,  in  der  lebhaften  Kohlenzufuhr  zum  Hafen  Münster  ihren 
( irund  hat.  Über  die  Durchschnittsladung  und  Raumausnutzung 
c er  ein-  und  ausgehenden  Schiffe  läßt  sich  ein  durchaus  zutreffen- 
des Bild  nicht  geben,  da  die  Statistik  eine  Trennung  von  be- 
ladenen und  unbeladenen  Schiffen  und  Schleppdampfern  leider 
1 icht  vornimmt.  Da  aber  die  Zahl  der  Schlepper  zu  der  Zahl  der 
l astkähne  in  einem  ziemlich  konstanten  Verhältnis  sich  bewegt, 
i nd  die  leer  eingehenden  Kähne  ganz  außer  Betracht  bleiben 
tonnen,  da  ihre  Zahl  wegen  des  geringen  Ausfuhrverkehrs  im 
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Hafen  Münster  nicht  groß  sein  kann,  so  ergibt  sich  die  Beob- 
achtung, daß  seit  1917,  von  welchem  Jahre  ab  die  Kohle  in  der 
Einfuhr  überwiegt,  die  Durchschnittsladung  bei  den  eingehenden 
Schiffen  ganz  erheblich  gestiegen  ist,  die  Raumausnutzung  bei 
industriellen  Massengütern  also  eine  viel  intensivere  ist  als  bei  Ge- 
treide und  Holz,  den  sonstigen  Haupteinfuhrgütern  des  Hafens 
Münster. 

Die  Betrachtung  der  vom  Hafen  Münster  ausgehenden  Schiffe 
ergibt  ein  wesentlich  ungünstigeres  Bild.  Schon  vor  dem  Kriege 
mußte  die  Mehrzahl  der  Schiffe  wegen  mangelnder  Rückfracht  leer 
abgehen,  eine  Besserung  dieser  Verhältnisse  war  im  Gegensatz 
zum  Hafen  Dortmund,  bei  dem  in  den  letzten  Friedensjahren  die 
Ausfuhr  lebhafter  wurde,  fürs  erste  nicht  zu  erwarten.^)  Während 
der  Schiffsausgang  nur  unerheblich  von  der  Zahl  der  ankommen- 
den  Schiffe  abweicht,  zeigen  die  beförderten  Gütermengen  ganz 
bedeutende  Unterschiede.  Im  Jahre  1919  sind  bei  der  Zahl  von 
444  Schiffen  in  der  Einfuhr  127  043  Tonnen  befördert,  dagegen 
betrug  die  Ausfuhr  auf  489  Schiffen  nur  4441  Tonnen. 

Die  Beteiligung  der  ausländischen  Schiffe  an  dem  Schiffs- 
verkehr des  Hafens  Münster  hatte  zu  Friedenszeiten  eine  bemer- 
kenswerte Bedeutung  erlangt,  sie  betrug  durchschnittlich  etwa 
20 — 25'>o  des  Gesamtschiffsverkehrs  und  stieg  in  den  Jahren  1913 
und  1914  sogar  auf  rund  33^  Im  Laufe  des  Krieges  ist 

dieser  Anteil  beträchtlich  gesunken,  im  Jahre  1916  haben  nur 
4 ausländische  Schiffe  den  Hafen  Münster  angelaufen.  Es  handelt 
sich  hier  hauptsächlich  um  holländische  Schiffe,  die  zu  Friedens- 
zeiten fast  ausschließlich  Getreide  und  Holz  nach  Münster  beför- 
derten. Da  diese  Transporte  im  Kriege  fast  völlig  aufhörten,  ver- 
schwanden auch  die  holländischen  Schiffe  im  Hafen  Münster. 

Die  Verkehrsstatistik  des  Hafens  Dortmund  macht  keine  Unter- 
scheidung zwischen  ausländischen  und  deutschen  Schiffen,  wahr- 
scheinlich, wie  auch  nach  Dr.  Hegemann  anzunehmen  ist,  weil  der 
Verkehr  ausländischer  Schiffe  in  Dortmund  wegen  der  Art  der 
von  ihnen  zu  befördenden  Güter  nicht  erheblich  sein  kann.  Hinzu 
kommt  der  Umstand,  daß  im  Hafen  Dortmund  3 bedeutende 
Schiffahrtsgesellschaften  ansässig  sind,  die  eine  ausländische  Kon- 
kurrenz erfolgreich  abwehren  können. 

Dr.  Hegemann,  a.  a.  O.,  Seite  50. 

Dr.  Hegemann  a.  a.  (X,  Seite  60. 
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Die  Güterbewegung  im  Hafen  Münster  hat  während  des 
Krieges  bedeutende  Veränderungen  durchgemacht.  Ihre  Entwick- 
iLing  geht  aus  folgender  Darstellung  hervor: 

Schiffsgüterverkehr.®) 


Jahr 

Einfuly 

t 

Ausfuhr 

t 

Zusammen 

t 

Gegen 

1913 

Io 

1913 

203835 

16319 

220154 

— 

1914 

174350 

16066 

190416 

— 13,5 

1915 

36574 

15949 

52523 

- 76,1 

1916 

23998 

3629 

27627 

— 87,5 

1917 

119494 

14052 

133546 

— 39,3 

1918 

181103 

7708 

188111 

— 14,2 

1919 

127043 

4441 

131484 

— 40,3 

Summe 

1914-1919 

662562 

61845 

724407 

— 

Der  Krieg  hat  auch  hier  anfänglich  eine  beträchtliche  Ver- 
1 ehrsverminderung  verursacht,  in  seinem  weiteren  Verlauf  aber 
c em  Hafen  neue  Aufgaben  in  der  Verkehrsbedienung  gestellt. 
Um  den  unmittelbaren  Einfluß  der  Kriegswirren  sinnfälliger  hervor- 
2uheben,  sollen,  wie  es  beim  Hafen  Dortmund  auch  geschehen 
i ;t,  die  Verkehrsziffern  des  letzten  vollen  Friedensjahres  dem- 
jenigen der  einzelnen  vollen  Kriegsjahre  in  nachstehender  Über- 
‘icht  gegenübergestellt  werden. 

Schiffsg  üterverkehr 

vom  1.  August  1913  bis  31.  Juli  1919.^) 


Zeitraum 

Einfuhr 

t 

Ausfuhr 

t 

Gesamt- 

güterumschl. 

t 

Zuwachs 

bezw. 

Abnahme 

®/o 

Gegen 

1.8.13-31.7.14 

weniger 

% 

.8.13-31,7.14 

268362 

12740 

281102 

— 

— 

,8.14-31,7,15 

53303 

23890 

77193 

— 72,5 

72,5 

.8,15-31.7,16 

19296 

4026 

23322 

— 69,8 

91,7 

,8.16-31,7.17 

'‘75275 

6023 

81298 

r 248,6 

71,1 

.8,17-31,7,18 

128511 

1 2 696 

151207 

“1“  86,0 

49,8 

.8.18-31.7.19 

165170 

7349 

172519 

+ 14,1 

38,6 

^’)  Akten  des  Hafenamts  Münster. 
")  Akten  des  Hafenamts  Münster. 
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Es  muß  vorausgeschickt  werden,  daß  der  Verkehr  des  Hafens 
Münster  in  den  letzten  Friedensjahren  unter  der  Einwirkung  der 
Notstandstarife  für  Futtermittel  stand,  welche  die  Staatseisen- 
bahnen infolge  der  Dürre  des  Jahres  1911  zur  Milderung  der 
Futtermittelnot  seit  Herbst  1911  eingeführt  hatten.®)  Die  Ver- 
kehrsziffern des  Jahres  1913  sind  also  nicht  die  normalen.  Die 
durch  den  Krieg  hervorgerufene  Verkehrsabnahme  würde,  wenn 
im  Jahre  1913  völlig  normale  Verhältnisse  im  Umschlagverkehr  des 
Kanals  und  des  Hafens  Münster  Vorgelegen  hätten,  prozentual 
eine  noch  viel  größere  gewesen  sein.  Die  vorliegenden  Um- 
schlagsziffern zeigen  aber  ohnedies  die  katastrophale  Wirkung  des 
Krieges;  der  Verkehr  ist  so  stark  zurückgegangen,  daß  er  im  zwei- 
ten Kriegsjahre  nicht  einmal  des  letzten  Friedensjahres  er- 
reicht hat.  Vom  3.  Kriegsjahre  an  nimmt  der  Wasserumschlag 
eine  außergewöhnlich  starke  Aufwärtsentwicklung,  die  selbst  zu- 
nächst noch  anhält  unter  den  Einwirkungen  des  ungünstigen 
Kriegsausganges  und  der  Revolution,  während  letztere  sich  im  Um- 
schlag des  Hafens  Dortmund  deutlich  mit  rückläufiger  Tendenz 
gekennzeichnet  hatten.  Diese  Verkehrsbelebung  entfällt  ausschließ- 
lich auf  die  Einfuhr.  Hier  hat  der  Krieg  ein  industrielles  Massen- 
gut, welches  zu  Friedenszeiten  in  Münster  kaum  umgeschlagen 
wurde,  die  Kohle,  als  neuen  Verkehr  dem  Hafen  zugeführt  aus 
Gründen,  die  später  noch  näher  erörtert  werden  sollen.  Die 
starken  Schwankungen  in  der  Einfuhr  beruhen,  wie  bereits  er- 
wähnt, in  der  Art  der  im  Hafen  Münster  hauptsächlich  umge- 
schlagenen Güter,  die  im  Gegensatz  zum  Hafen  Dortmund,  wo 
überwiegend  industrielle  Massengüter  den  Hauptverkehr  aus- 
machen, hier  aus  land-  und  forstwirtschaftlichen  Produkten  be- 
stehen. 

Die  Ausfuhr  des  Hafens  Münster  hat  nicht  in  gleichem 
Umfange  wie  die  Einfuhr  unter  den  Wirkungen  des  Krieges  zu 
leiden  gehabt.  Sie  weist  bei  ihrer  geringsten  Ziffer  im  Jahre 
1916  noch  etwa  1/5  der  Friedensausfuhr  auf.  Einmal  hat  die 
Güterausfuhr  aus  dem  Stadthafen  auch  im  Frieden  nie  einen 
größeren  Umfang  gehabt,  dann  aber  auch  ist  die  Art  der  ausge- 
führten Güter  weniger  stark  von  dem  Einfluß  des  Krieges  be- 
rührt worden  als  die  Güter  der  Einfuhr.  Es  überwiegt  als  Haupt- 
ausfuhrgut der  Zement,  der  hauptsächlich  aus  den  Zementwerken 
bei  Beckum  mit  der  Eisenbahn  dem  Hafen  zugeführt  und  von 

S)  Vgl.  Dr.  Hegemami  a.a.  O.,  Seite  62/63. 
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dort  nach  Nord-  und  Ostseehäfen  weiter  \erfraehtet  wird.  Diese 
Al  sfuhr  ist  niif  einer  vorübergehenden  Stockung  in  den  Jahren 
1dl 3 und  191  f)  fast  auf  gleicher  Höhe  geblieben. 

Um  die  Bedeutung  der  Veränderungen  des  üüterunischlags 
im  Hafen  Münster  richtig  beurteilen  zu  können,  soll,  ähnlich 
wie  es  bei  dem  Hafen  Dortmund  auch  geschehen  ist,  sein  Ver- 
ke  ir  dem  Ocsamtgüterumschlag  des  Dortmund-Enis-Kanals  gegen- 
übergestellt werden.  Diesem  Zweck  soll  nachstehende  Über- 
sicht dienen. 

Vergleich 

des  Ihnschlagverkehrs  im  Hafen  Münster  zum  Gesamtverkehr 

des  Dortmund-Ems-Kanals.'*) 


Jahr 

Güterumschlag 
auf  dem 
Dortmund-Ems- 
Kanal 

t 

Güter- 
uroschlag-  im 
Hafen  Münster 
t 

Anteil 
des  Hafens 
Münster 

"/o 

1913 

4268707 

220 1 54 

5,2 

1914 

3318671 

190416 

5,7 

1915 

1419524*) 

52523 

3 7 

1916 

1350728*1 

27627 

2,0 

1917 

2365125 

133546 

5,6 

1918 

2566346 

188811 

7,4 

1919 

1436666 

132484 

9,0 

Zusammen 

'I9T4_iq19 

12457060 

725407 

5,8 

Bei  den  Angaben  für  die  Jahre  1Q15  und  lülo  ist  der  Uher^angsverkehr 
voi ! und  /um  Rhein-Weser-Kanal  nicht  voll  herücksiditi^t. 

Wie  Dr.  Hegemann  a.  a.  O.,  Seite  64  65  gezeigt  hat,  ist  der 
Al  teil  des  Haftnc,  Münster  am  Oesamtverkehr  des  Dortmund- 
Ens-Kanals  von  lQ'>o  im  Jahre  1899  auf  4u»  im  Jahre  1912  ge- 
su  iken.  Das  hat  seinen  Grund  darin,  daß  die  im  Verkehrsgebiet 
des  Hafens  Münster  dominierende  Land-  und  Forstwirtschaft  mit 
de-  rasch  fortschreitenden  Entwicklung  des  Kohlenbergbaus  und 
de:-  Eisenindustrie  im  rheinisch-westfälischen  Industriegebiet  nicht 
gh'ichen  Schritt  halten  konnte.  Solange  im  Hafen  Münster  wäh- 
re id  des  Krieges  nur  land-  und  forstwirtschaftliche  Produkte  als 
Hiuplgütcr  umgeschlagen  wurden,  ist  auch  diese  rückläufige  Be- 
w(gung  weiter  zu  beobachten.  Die  Anteilsziffer  in  den  Jahren 
1915  und  1916  wäre  noch  bedeutend  geringer  gewesen,  wenn  der 

■'}  Akten  des  Hafeiianits  Münster. 
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Gesamtumschlag  des  Kanals  den  Verkehr  vom  Rhein-Weser-Kanal 
in  diesen  Jahren  voll  nachgewieden  hätte.  — Md  dem  im  Stadt- 
hafen neu  auftretenden  Kohlenumschlag  im  Jahre  1917  tiitt  eine 
wesentliche  Steigerung  der  An.teilzd’fer  ein,  die  auch  im  weiteien 
Verlauf  des  Krieges  anhält.  Im  Durchschnitt  beträgt  die  Anteils- 
ziffer  der  Kriegsjahre  5,8 "o  gegen  5,9 "o  der  letzten  6 Friedens- 
jahre. Diese  günstige  Anteilsziffer  der  Kriegszeit  ist  nur  dem 
Umstande  zuzuschreföen,  daß  der  Hafen  Münster  in  den  letzten 
3 Kriegsjahren  in  bedeutendem  Umfange  füi  den  Kohlenumschlag 
herangezogen  wurde. 

Im  Folgenden  soll  eine  Gegenüberstellung  des  Hafenum- 
schlags und  des  Eisenbahnverkehrs  auf  den  Bahnhöfen  der  Stadt 
Münster  gegeben  werden,  um  die  Beziehungen  zwischen  den 
beiden  Verkehrsanstalten  darzulegen.  Zu  diesem  Zweck  sind 
ebenso  wie  im  Hafen  Dortmund  die  Verkehrszahlen  der  beiden 
Münsterschen  Bahnhöfe  (Münster  und  Münster  Westfälische  Lan- 
des-Eisenbahn)  und  der  Wasserumschlagverkehr  des  Hafens  .Mün- 
sert  in  3 fünfjährigen  Perioden  den  5 Kriegsjahren  gegenüber- 
gestellt. 


Eisenbahn-  und  Wasserumschlagsverkehr 

von  1899—1918. 


Jahre 

Ges.*-Verkehr 

t 

1899- 

-1903 

2714838 

1904- 

1908 

3547450 

1909- 

-1913 

4606996 

1914- 

-1918 

4288002 

Wasserverkehr 

. 1 Ant( 

t I 


Anteil 

0/,. 


2211565 

2751470 

3578847 

3695079 


81.5  503273  18,5 

77.6  795980  22,4 

77,9  1028149  22,1 

86,2  1 592923  13,8 


*)  Verkehrsstatislik  der  Eiseiibahndirektion  Münster  und  der  \X  estfälischen 
Landcseiscnbahn. 

Die  Steigerung  bez.w,  Abnahme  des  Eisenbahn-  und  Wasser- 
verkehrs in  den  einzelnen  Abschnitten  betrug: 


Eisenbahnverkehr  Wasserverkehr 


1904- 

-1908 

~r 

24,4 

-r  58,2 

1909- 

1913 

4- 

30,0 

-r-  29,2 

1914- 

-1918 

4- 

3,2 

— 42,3 
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I^m  Vergleich  zum  Gesamtverkehr  Münsters  kommt  auch  hier 
iem  Wasserverkehr  eine  geringe  Bedeutung  zu;  er  ist  aber  immer- 

u 1 eriebhcher  als  der  Anteil  des  Hafens  Dortmund  am  Gesamt- 
. *;üt0r\ 0rkelir  d0r  Stadt  Dortmund, 

Diese  Darstellung  zeigt  insofern  eine  Eigentümlichkeit  im 

ergleich  zu  Dortmund,  als  hier  der  Eisenbahnverkehr  trotz  des 

Ivrieges  noch  eine  Zunahme  von  3,2  o/o  erfahren  hat,  wogegen  er 

n Dortmund  um  18,2o/o  zurückging.  Das  hat  wohl  seinen  Grund 

(arm,  daß  Munster  der  Sitz  einer  Zentrale  für  die  Heeresver- 
sorgung gewesen  ist. 

^p■  Dortmund  gescheiten  ist,  soll  auch 

eim  Hafen  Munster  ein  Bild  davon  entworfen  werden,  wie  sich 

cie  Unischlagsgutermengen  auf  die  einzelnen  Tarifklassen  ver- 
teil0n: 


Jahr 


Güterklasse  I. 


Einfuhr 

t 


Ausfuhr  . 
t 


Zusammen 

t 


1915 

1916 

1917 

1918 

1919 


24948 

16394 

5241 

6762 

17413 


14  636 
3475 
3067 
2302 
2971 


39584 

19869 

8308 

9064 

20384 


Summe  70758 


26451 


97209 


Jahr 


Güterklasse  II. 


Einfuhr 

t 


Ausfuhr 

t 


Zusammen 


1915 

1916 

1917 

1918 

1919 


2512 


308 

1395 


186 


2698 


308 

1395 


Summe  4254 


236 


4490 
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Der  bei  weitem  größte  Güterumschlag  im  Hafen  Münster 

lat  während  der  Kriegsjahre  in  der  V.  Güterklasse  stattgefunden. 

)er  Anteil  der  Güterklassen  am  Gesamtumschlag  in  Prozenten, 
leträgt: 

(nitprHnccp  T 101-.. 


Güterklasse  I 

II 

„ III 

„ IV 

V 


1 8, 1 7 o'o 
0,84'U> 
0,33  Oü 
4,98  0,0 
75,68  O 'o 


Demgegenüber  betragen  die  Anteilsziffern  der  Friedens- 
j dire''“J 

Güterklasse  I . . . 


Güterklasse  I 
„ II 
III 


72,05  O'o 
1 5,l 5 "o 
2,72  oo 


IV I0,08oo 

Es  eigibt  sich  somit  während  der  Kriegsjahre  eine  erheb- 
liche Verkehrsverschiebung  zugunsten  der  minderwertigen  Massen- 
güter der  Klasse  V.  Mehr  als  des  Gesamtgüterumschlages 
im  Stadthafen  Münster  entfällt  jetzt  auf  die  minderwertigen 
Massengüter  des  Wasserverkehrs.  Während  in  den  Friedelis- 
jHiren  nahezu  des  Umschlags  auf  die  höherwertigen  Güter 
du-  Tarifklassen  I und  II  — Getreide  und  Holz  — entfielen,  ist 
d eser  Verkehr  auf  V-  des  Gesamtverkehrs  zurückgegangen.  Der 
Fafen  Münster  ist  also  im  Kriege  ein  Umschlaghafen  auch  für  ein 
irdustrielles  Urprodukt,  die  Kohle,  gewesen. 

Zur  Vervollständigung  dieses.  Bildes  sollen  in  den  folgenden 
beiden  Tabellen  die  fünf  wichtigsten  Güterarten  beider  Häfen  in 
chm  Jahren  IQU  — 1919  miteinander  verglichen  werden  unter  Be- 
rechnung ihres  Anteils  an  dem  Gesamtumschlag  jedes  einzelnen 
Hafens: 

Tabelle  I. 


Güterart 


Erz 

Kohlen 

Sand  und  Kies 
Eisen  und  Stahl 
Grubenholz 


Umschlag- 
in  Dortmund 


2991403 

593343 

123688 

85942 

28117 


Anteil 


Umschlag-  » 
in  Münster 


66;0 

13,1 

2.7 

1.8 
0,6 


Summe  3822493  84,2 


7145 
384  569 
4460 
550 


396724 


0,9 

55J 

0,6 

0,07 


Dr.  Hegemann  a.  a.  O.,  Seite  Q6. 
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Tabelle  II. 


Güterart 

Umschlag 
in  Münster 

Anteil 

Umschlag 
in  Dortmund 

Anteil 

t 

7o 

t 

7o 

Getreide 

159853 

22,1 

53579 

1,2 

Bau-'U.Nutzholz 

21328 

2,9 

54347 

1,2 

Ziegelsteine 

25850 

3.5 

6884 

0,16 

Zement 

23780 

3,2 

6250 

0,15 

Mehl 

11548 

1,5 

32738 

0,72 

Summe 

242359 

33,2 

153798 

3,43 

Der  Vergleich  dieser  Tabellen  mit  denjenigen  des  Friedens- 
jahres 19120^)  zeigt,  daß  der  Anteil  Münsters  am  Umschlag  in- 
dustrieller Massenerzeugnisse  von  2,903  auf  54,67 »o  seines  Um- 
schlags gestiegen,  der  Anteil  am  Umschlag  land-  und  forstwirt- 
schaftlicher Produkte  dagegen  von  94,4  auf  32,2  Oo  gesunken  ist. 
Die  starke  Verschiebung  zwischen  den  land-  und  forstwirtschaft- 
lichen Erzeugnissen  und  den  industriellen  Massengütern  im  Um- 
schlag des  Hafens  Münster  ist  fast  ausschließlich  auf  die  gestei- 
gerte Kohlenzufuhr  und  den  Rückgang  der  Getreideeinfuhr  in 
diesen  Hafen  zurückzuführen.  Die  Kohlenzufuhr  weist  eine  Zu- 
nahme von  0,01  auf  53,1  "o  auf,  die  Getreideeinfuhr  dagegen  einen 
Rückgang  von  68  auf  22,1  Prozent. 

Im  folgenden  sollen  nun  die  einzelnen  Güter  im  Umschlag 
des  Stadthafens  Münster  einer  näheren  Betrachtung  unterzogen 
werden.  In  der  Einfuhr  sind  in  der  Hauptsache  Getreide  und 
Holz  zu  nennen,  zu  denen  vom  Jahre  1916  ab  noch  die  Kohle 
hinzugetreten  ist. 

Das  Getreide  hauptsächlich  Euttergerstc  - kam  im  Frie- 
den überwiegend  aus  dem  Auslande,  nur  ganz  geringe  Mengen, 
namentlich  Roggen,  stammten  aus  den-  östlichen  Provinzen 
Deutschlands.’'^)  Die  Entwicklung  der  Getreideeinfuhr  in  den 
Stadthafen  Münster  während  des  Krieges  ergibt  sich  aus  fol- 
gender Darstellung: 

^a)  r>r.  Hcgcmami  a.  a.  O.,  Seite  Q6. 

^b)  I'r. ’Hegemann  a.  a.  Seite 
1^)  Dr.  Hoi^cmann  a.  a.  ( >.  Seit?  63. 
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Oetreideumschlag.^') 


Hafen  Münster 

Abnahme 
gegen 
1013 

% 


Kanal*)  Anteil 


914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 


Zusammen 

1914_1QTQ 


12597^^ 

120827 

9148 

14174 

2800 

2887 

10017 


159853 


4,1 

91,2 

88,8 

97,8 

97,7 

92,1 


232 1 24 

287229  a) 
21993  b) 
16183  c) 
33252 
7308 
68650d) 


434615 


42,1 

41.6 

87.6 
8,4 

39.5 

14.6 


36,8 


*)  Einschließiich  der  vom  Rhein  kommenden,  den  Kanal  abwärts  bewegten 
üe  reidemengen;  diese  betragen  zu  a)  3615  Tonnen,  b)  210  Tonnen,  c)  2547 
Tomen  und  d)  200  Tonnen. 

Bei  der  Betrachtung  der  Getreideeinfuhr  muß  berücksichtigt 
wrrden,  daß  im  letzten  Friedensjahre  1913  der  Eisenbahii-Aus- 
nahmetarif  für  Futtergerste  und  Mais  noch  in  Kraft  war,  welcher 
das  Getreide  in  großem  Umfange  von  dem  Kanal  auf  die  Eisen- 
bahn abgelenkt  hatte,  mithin  normale  Verhältnisse  für  den  Wasser- 
bezug nicht  Vorlagen.  Daraus  erklärt  sich  auch,  daß  die  Ein- 
fu  irziffern  des  Jahres  1914  mit  120  827  Tonnen  nur  wenig  ge- 
rii  ger  war  als  im  Jahre  1913  mit  125  972  Tonnen.  Die  Einfuhr 
des  Jahres  1914  entfällt  aber  auf  diejenige  Zeit,  die  noch  vor 
Ausbruch  des  Krieges  lag,  es  hatte  die  Getreideeinfuhr  bis  August, 
insbesondere  Futtergerste,  gegen  das  Vorjahr  bereits  eine  Zu- 
nahme von  über  60  000  Tonnen  erfahren. i-)  Dieser  Verkehr 
herte  aber  mit  Ausbruch  des  Krieges  völlig  auf,  da  der  Hafen 
Enden  durch  feindliche  Maßnahmen  von  den  überseeischen  Häfen 
des  Schwarzen  Meeres,  Nord-Amerikas  und  Argentiniens  abge- 
sc  mitten  wurde.  Die  während  des  Krieges  in  Münster  noch  zu 
Schiff  angekommenen  Getreidemengen  bestanden  ausschließlich 
ai:s  Weizen  und  Roggen,  die  aus  Ostfriesland,  Lingen,  Meppen 
Lir  d vom  Rhein  für  Rechnung  der  Reichsgetreidestelle  zur  Ver- 
m dilung  nach  den  Münsterschen  Mühlen  gebracht  worden  sind. 
D ese  Mengen  sind  aber  im  weiteren  Verlauf  des  Krieges  so  gering 
geworden,  daß  sie  für  den  Verkehr  des  Hafens  kaum  noch 
ven  Bedeutung  sind.  Das  von  der  Landwirtschaft  des  Münster- 
la  ides  früher  über  den  Hafen  Münster  bezogene  Futtergetreide 

11)  Akten  des  Hafenamts  Münster. 

1-)  .\kten  des  Hafenamts  Münster. 
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inländischen  Ursprungs  wanderte  mit  Einführung  der  Kriegsaus- 
nahmetarife der  Eisenbahn,  die  eine  30i'/o  Frachtverbilligung 
brachten,  gänzlich  auf  die  Eisenbahn  ab,  sodaß  Futtergetreide 

aus  der  Hafeneinfuhr  völlig  verschwand. 

Diese  Tarifermäßigungen  sind  eingeführt  worden,  um  Futter- 
mittel und  Brotgetreide  aus  den  östlichen  Provinzen  dem  west- 
deutschen Verbrauchsgebiet  auf  der  Eisenbahn  ohne  erhebliche 
Frachtverteuerung  zuführen  zu  können,  da  der  für  diese  Trans- 
porte in  Friedenszeiten  benutzte  Wasserweg  durch  den  Krieg  ge- 
stört worden  war.  Nach  schätzungsweisen  Berechnungen  stellte 
sich  bei  Kriegsausbruch  der  Überschuß  an  Brotgetreide  im  Osten 
und  Nordosten  des  Reichs  auf  über  2 Millionen  Tonnen,  wäh- 
rend sich  nach  Wegfall  der  Einfuhr  in  Westdeutschland  eine 
Fehlmenge  von  über  1 Million  Tonnen  ergab. ^^)  Zum  Aus- 
gleich zwischen  diesen  Überschuß-  und  Bedarfsgebieten  war  der 
Wasserweg  wegen  seiner  Gefährdung  allein  nicht  imstande,  der 
weitaus  größte  Teil  fiel  wegen  der  billigen  Ausnahmetarifierung 
dem  unmittelbaren  Bahnwege  zu.  Wenn  trotzdem  die  Beteili- 
gung des  Hafens  Münster  an  dem  Gesamtumschlag  an  Getreide 
auf  dem  Kanal  noch  im  Durchschnitt  der  Kriegsjahre  36,8 
beträgt,  so  ist  das  darauf  zurückzuführen,  daß  notwendigerweise 
mit  der  Unterbindung  der  Getreideeinfuhr  in  Emden  auch  der 
Gesamtgetreideverkehr  des  Kanals  einen  erheblichen  Rückgang 
erfahren  mußte. 

Das  nächstwichtigste  Einfuhrgut  für  den  Hafen  Münster 
ist  Holz.  Dieser  Verkehr  hat  unter  den  Einwirkungen  des  Krieges 
noch  stärker  gelitten  als  die  Getreideeinfuhr.  Der  Holzumschlag 
betrug  in  den  einzelnen  Jahren: 

Holzumschlaer23 


Jahr 

Hafer\  Münster 

1 Untersch. 

t ^ {1 

Kanal 

t 

Hafen 
Münster 
Anteil  ® o 

1913 

36788 

— 

113663 

1 32,4 

1914 

15583 

— 57,0 

23,5 

1915 

1258 

- 96,6 

9,2 

1916 

96 

- 99,7 

31914 

0,3 

1917 

— 

-100,0 

145063 

— 

1918 

882 

— 97,6 

283692 

0,3 

1919 

3 560 

-90  5 

14296 

24,5 

Summe 

21328 

554827 

3,8 

— 68 
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ObwoliI  sich  bis  zum  Jahre  1914  die  Holzeinfuhr  in  den 
h afen  Münster  langsam  aber  stetig  gehoben  hatte,  war  ihr  An- 
tul  am  Gesamtholzumschlag  des  Kanals  in  den  letzten  Jahren  vor 
d'-ni  Kriege  immer  geringer  geworden,  weil  seit  1911  der  Um- 
schlag von  Grubenholz  im  Hafen  Dortmund  eine  beträchtliche 
Sleigerung  erfahren  hatte  — im  Jahre  1912  waren  es  67  693 
T )imend  ’)  Im  Hafen  Münster  wurde  fast  ausschließlich  Bau- 
uiid  Nutzholz  umgeschlagen,  ein  Verkehi,  der  nicht  in  gleichem 
Umfange  steigerungsfähig  war.  Im  Laufe  des  Krieges  ist  aber 
der  Massenumschlag  an  Grubenholz  im  Hafen  Dortmund  wegen 
d(  r billigen  Kriegsausnahmetarife  der  Eisenbahn  auf  ganz  ge- 
ringe Mengen  zurückgegangen  (siehe  Seite  36). 

Das  im  Hafen  Münster  eingehende  Holz  stammt  überwiegend 
ais  Norwegen  und  den  Ostseeländern.  Die  Zufuhr  aus  Norwegen 
is  schon  in  den  letzten  Friedensjahren  zurückgegangen,  weil 
ch  s schwere,  zum  Schneiden  der  hier  gangbaren  Schnitthölzer 

g»  eignete  Holz  in  Norwegen  schon  sehr  gelichtet  ist  und  ferner 
di 3 Ausfuhr  sich  mehr  nach  England  wandte. i'’)  Das  meiste 

nc  rdische  Holz  liefern  Schweden  und  Finnland,  erhebliche  Mengen 
kc  mmen  aber  auch  aus  den  russischen  Ostseehäfen  Petersburg 
in  d Riga  und  den  deutschen  Ostseehäfen  Memel  und  Königs- 

berg. Der  Verkehr  mit  den  norwegischen  und  russischen 
H ifen  wurde  durch  den  Krieg  abgeschnitten.  Die  Holzzufuhren 
kamen  infolgedessen  lediglich  aus  den  schwedischen  und  deut- 
sc  leri  Ostseehäfen  und  nahmen  ihren  Weg  nach  Lübeck  und 

dl  ich  den  Kaiser  Wilhelm  Kanal  nach  Bremen.' ')  Nach  Eröffnung 
der  Kanalstrecke  Bevergern-Minden  hätte  also  an  sich  noch  Holz 
zu  Schiff  von  Bremen  her  nach  dem  Hafen  Münster  Gebracht 

o 

werden  können;  die  Schiffsfracht  stellte  sich  aber  ebenso  hoch 
wie  die  Eisenbahnfracht,  die  wegen  der  größeren  Schnelligkeit 
uni,  weil  das  Holz  auf  dem  Eisenbahntransport  weniger  leidet, 
vo  gezogen  wurde.  Es  sind  auch  geringe  Mengen  Holz  von 
de'  Weser  her  nach  Münster  verfrachtet  worden  — von  1916 
bi«  1919  insgesamt  3718  Tonnen.  Der  Bedarf  an  Bau-  und 

Ni  tzholz  in  nordischer  Ware  ist  aber  während  des  Krieges  in- 
folge des  völligen  Darniederliegens  der  Bautätigkeit  und  auch 
de  Möbelfabrikation,  besonders  der  Herstellung  billiger  Massen- 
wfre,  sehr  zurückgegangen. 

i-'  l)r.  Ile^emann  a.  a.  ().,  Srita  OS. 

.Vklen  der  Hanclelskaimner  Müiisltr 

1")  Akten  der  Handelskammer  Münsler. 
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Dagegen  hat  allerdings  der  Krieg  einen  starken  Bedaif  an 
Holz  für  militärische  Zwecke  hervorgerufen,  der  jedoch  den  Min- 
derbedarf gegenüber  dem  Friedensverbrauch  nicht  ausgleichen 
konnte.  Diese  Hölzer  werden  vornehmlich  aus  Mittel-,  Ost-  luid 
Süddeutschland  bezogen.  Nur  ganz  geringe  Mengen  sind  auf  dem 
Wasserwege  vom  Rhein  her  nach  Münster  gebracht  worden;  191  1 
411  Tonnen  und  1915  272  Tonnen.  Einer  größeren  Ausdehnung 
des  Wasserbezuges  vom  Rhein  her  haben  die  hohen  Frachten  und 
der  Umstand  im  Wege  gestanden,  daß  es  sich  bei  dem  Heeies- 
bedarf  vielfach  um  eilige  Lieferungen  handelte,  die  dcii  Eisen- 
bahnbezug von  der  Ursprungsstelle  her  notwendig  machten.'^) 

Der  Umschlag  an  Getreide  und  Holz,  die  im  Frieden  die 
Haupteinfuhrgüter  des  Hafens  Münster  darstellten,  ist  in  den 
Kriegsjahren  von  einem  erheblichen  Kohlenumschlag  überflügelt 

worden. 

Die  Kohleneinfuhr  in  den  Hafen  Münster  ergibt  sich  aus 
folgender  Übersicht: 

Kohlenumschlag. ' ’) 


Jahr 

Hafen  M 
t 

ünster 

Zunahme 

geg-en 

1913 

®/o 

Kanal 

t 

Anteil 

Münster 

-/ 

Io 

1913 

220 

— 

1 6361 44 _ 

1 . 0,01 

1914 

860 

291,0 

1256335 

0,07 

1915 

825 

275,0 

368457 

0,23 

1916 

4166 

1793,6 

478946 

0,9 

1917 

112142 

50874,0 

1082583 

10,3 

1918 

170070 

77204,5 

1 137837 

15,0 

1919 

96506 

43766,4 

600298 

16,1 

Zusammen 

384  569 

4924456  ^ 

7,8 

Die  Kohleneinfuhr  im  Hafen  Münster  betrug  im  Jahre  1913 
nur  220  Tonnen,  in  den  Vorjahren  war  sie  noch  geringer,-")  da 
die  Unterschiede  zwischen  den  Wasser-  und  Eisenbahnfrachten  füi 
Kohle  keinen  genügenden  Anreiz  zur  Benutzung  des  Wasser- 
weges nach  Münster  boten.  Gleich  mit  Beginn  des  Krieges  können 
wir  schon  eine  erheblicheSteigerung  der  Kohleneinfuhr  feststellen, 

1=*)  LI.  privater  MiUeilimg. 

c’)  .\klen  (l(‘s  Hat'enamls  Münsler. 

io)  Akten  des  llat'enamts  Münsler. 
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eie  ihre  Ursache  in  dem  Mangel  an  Eisenbahnwagen  hat,  die 
f ir  Heereszwecke  stark  in  Anspruch  genommen  waren.  Diese 
Steigerung  konnte  aber  nicht  gleichmällig  fortschreiten,  da  die 
t •chnischen  Einrichtungen  des  Hafens  Münster  für  einen  ver- 
mehrten Kohlenbezug  auf  dem  Wasserwege  nicht  eingerichtet 
V aren.  Erst  im  Frühjahr  1917,  nachdem  die  Stadtverwaltung 
Münster  bereits  dazu  übergegangen  war,  die  für  ihre  Betriebe  — 
Ciasanstalt  und  Elektrizitätswerk  — erforderlichen  Kohlen  auf 
dem  Wasserwege  zu  beziehen  und  auch  selbst  ein  Schiff  zum 
k ohlentransport  als  Eigentum  erworben  hatte,  wurden  die  Um- 
s -hlageinrichtungen  des  Hafens  durch  Aufstellung  von  zwei  neuen 
Kranen  so  weit  vervollkommnet,  daß  auch  den  Kohlenhandels- 
firmen in  Münster  die  Möglichkeit  gegeben  war,  erhebliche  Men- 
gen Kohlen  zur  Versorgung  der  Industrie  und  Privatkundschaft  auf 
dem  Wasserwege  zu  beziehen.  Von  diesem  Zeitpunkt  an  steigt 
d^e  Kohleneinfuhr  im  Stadthafen  Münster  ganz  bedeutend.  Diese 
Steigerung  wird  noch  dadurch  begünstigt,  daß  die  Eisenbahn- 
vmwaltung  infolge  des  ständig  größer  werdenden  Wagenmangels 
gezwungen  war,  die  Wagengestellung  für  Massengüter  für  solche 
Verkehrsbeziehungen  zu  versagen,  die  auf  dem  Wasserwege  glatt 
b ^dient  werden  konnten.  An  der  Organisation  dieses  Kohlenver- 
k ‘hrs  hatte  der  Kohlentransportausschuß  in  Essen,  wie  wir  später 
noch  sehen  werden,  einen  großen  Anteil.  Die  im  Hafen  Münster 
eingehenden  Kohlen  verbleiben  zum  Teil  am  Ort  selbst,  der 
g ößere  Teil  geht  mit  der  Eisenbahn  in  die  nähere  und  weitere 
Umgebung.  Die  Zunahme  des  Kohlenumschlags  von  Schiff  zu 
E senbahn  im  Hafen  Münster  ist  seit  1917  ganz  erheblich  gewesen. 
Ei  sind  mit  der  Eisenbahn  versandt  worden; 


1914 

1065  Tonnen 

1917 

78  789  Tonnen 

1915 

1000 

1918 

105  368 

1916 

1261  „ 

1919 

85  219  „ 

Demgegenüber  ist  die  Kohlenanfuhr  im  Stadthafen  Münster 
mt  der  Eisenbahn  von  32  421  Tonnen  im  Jahre  1914  auf  9248 
Tonnen  im  Jahre  1919  gesunken. 22) 


Die  übrigen  Einfuhrgüter  des  Stadthafens  Münster  treten 
in  Vergleich  zu  dem  Umschlag  von  Getreide,  Holz  und  Kohlen, 
g^  nz  zurück.  Einen  Überblick  über  diese  Einfuhr  gibt  näch- 
st ;hende  Tabelle. 

.\klen  des  Hafenamts  Münster. 

Akten  des  Hafenamts  Münster. 
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Die  wichtigsten  Oüterarten 
in  der  Einfuhr  des  Stadthafens 

(außer  Getreide,  Holz  und  Kohlen. )-3) 


Oüterart 

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

Ziegelsteine 

15  075 

11689 

1751 

1 800 

40 

— 

570 

Bruch"  und  Pflaster- 

228  \ 

1 056 

90 

_ 

824 

steine 

3 234 

3 032 

2 225  J 

Erde,  Sand,  Ton 

868 

2654 

1240 

— 

— 

— 

568 

Kartoffel 

595 

5 049 

3024 

— 

— 

— 

— 

Zucker 

3711 

2667 

343 

624 

2596 

1 479 

2169 

Reis 

24 

114 

— 

151 

— 

— 

— 

Mehl 

318 

389 

369 

— 

— 

303 

— 

Eisenerz 

1 

13413 

7145 

— 

Die  Einfuhr  von  Sand,  Ziegelsteinen,  Bruch-  und  Pflaster- 
steinen ist  während  des  Krieges  ganz  erheblich  zurückgegangen. 
Im  Jahre  1918  hat  eine  Einfuhr  dieser  Güter  überhaupt 
nicht  stattgefunden.  Dieser  Rückgang  ist  ebenso  wie  beim  Hafen 
Dortmund  lediglich  auf  das  Darniederliegen  der  Bautätigkeit  zu- 
rückzuführen, da  diese  Güter  sich  nur  im  lokalen  Verkehr  des 
Kanals  — Bruchsteine  von  Riesenbeck,  Ziegelsteine  aus  einigen 
am  Kanal  belegenen  Ziegeleien  — bewegen,  also  vom  Kriege 
in  ihrer  Bewegungsrichtung  nicht  beeinflußt  werden  konnten.  Im 
letzten  Berichtsjahre  tauchen  diese  Güter  wieder  in  der  Ein- 
fuhr auf,  da  zur  Linderung  des  Arbeitsmangels  Notstandsarbeiten 
ausgeführt  worden  sind. 

Die  Kartoffeleinfuhr  hat  sich  in  den  beiden  ersten  Kriegs- 
jahren im  Gegensatz  zur  Friedenseinfuhr  verhältnismäßig  lebhaft 
gestaltet.  Die  Kartoffeln  stammen  zum  Teil  aus  dem  Lokal- 
verkehr von  den  Kanalhäfen  Meppen  und  Lingen,  zum  größten 
Teil  aber  aus  Holland.  Der  letztere  Verkehr  wäre  noch  größer 
gewesen,  wenn  nicht  die  holländische  Regierung  die  Ausfuhr 
von  Kartoffeln  in  so  weitgehendem  Maße  verboten  hätte.  Seit 
1916  hört  diese  Einfuhr,  wie  beim  Hafen  Dortmund,  völlig  auf, 
da  der  holländische  Staat  wegen  der  schwierigen  Kontrolle  der 
Schiffe  die  Ausfuhr  nur  noch  mit  der  Eisenbahn  zuließ.^-t) 

Die  Einfuhr  von  Zucker  in  den  Stadthafen  Münster  hat  nach 
einer  Abschwächung  in  den  ersten  Kriegsjahren  sich  allmählich 
wieder  etwas  lebhafter  entwickelt.  Der  Zucker  kommt  größten- 

^ 23)  Akten  des  Hafenamts  Münster. 

% 21)  Akten  der  Handelskammer  Münster. 
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tiils  aus  dei!  Raffinerien  von  Tangermünde  und  Itzehoe.  Infolge 
Absperrung  des  Hafens  Emden  wurde  die  Einfuhr  über  diesen 
Hafen  nach  Münster  behindert  und  auf  den  neuen  Wasserweg 
i her  Bremen-Minden  abgedrängt.  Von  der  Einfuhr  entfielen 
fcuf  den  neuen  Wasserwepf; 

1915  343  Tonnen  1918  1479  Tonnen 

191b  624  „ IQig  „ -•>) 

1917  2596 

Von  1915 — 1918  ist  die  ganze  Zuckereinfuhr  in  Münster 
i ber  Bremen  und  den  Ems-Weser-Kanal  erfolgt.  Mit  Freiwerden 
c es  Seeweges  nach  Emden  gingen  die  Zuckertransporte  wieder 
rusnahmslos  über  Emden,  da  sich  über  diesen  Weg  die  Wasser- 
f achten  erheblich  billiger  stellten.  (Vgl.  auch  Zuckereinfuhr  nach 
Dortmund). 

Die  Erzei  ifuhr  in  den  Hafen  Münster  in  den  Jahren  1913 
i nd  1914  ist  eine  vorübergehende  Erscheinung  gewesen.  Das 
^'^erkehrsgebiet  de.  Hafens  Münster  besitzt  keine  erzverarbeitende 
Industrie.  Es  handelte  sich  hier  um  Frachten,  die  von  den  Spe- 
( iteuren  in  Münster  nach  hier  gezogen  wurden,  um  für  die 
i ifolge  der  Notstandstarife  der  Eisenbahn  für  Futtermittel  er- 
1 ttenen  schwe.-en  Einbußen  einen  Ersatz  zu  erlangen.  Die  Erze 
( ingen  von  Münster  mit  der  Eisenbahn  zur  Georgsmarienhütte 
i 1 Osnabrück.-'') 

Die  Ausfuhr  aus  dem  Hafen  Münster  ist  auch  imFriedeii 
L nbedeutend  gewesen.  Sie  ist  im  Kriege  der  Menge  nach  fast 
^ leich  groß  geblieben,  hat  sich  hinsichtlich  ihrer  Zusammen- 
setzung aber  geändert. 


Die  wichtigsten  Güterarten 
in  der  Ausfuhr  des  Stadthafens.' ) 


Oüterart 

4913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

Zement 

8 908 

4 478 

1 127 

— 

10  986 

5 406 

1783 

Mehl 

5 865 

10272 

215 

— 

— 

— 

— 

Getreide 

122 

428 

14417 

28BB 

2864 

2602 

— 

Zucker 

58 

78 

2 

507 

— 

— 

— 

Soda 

188 

157 

153 

50 

— 

— 

— 

-5)  Sc4iift'soingaai(>l)üciuM'  des  Hafens  Minister. 
-“)  l)r  lleiicmann  a.  a.  ().,  Seite  G!). 

Akten  des  Hafenamls  Münster. 
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Vor  dem  Kriege  waren  Zement  und  Mehl  die  wichtigsten 
Ausfuhrgüter.  Der  Zement  kam  mit  der  Eisenbahn  von  Neu- 
beckum, wurde  im  Hafen  Münster  auf  Schiff  übergeladen  und 
nach  anderen  Kanalhäfen  und  Emden  nach  Übersee  ausgeführt. 
Mit  dem  Kriege  hat  diese  überseeische  Ausfuhr  infolge  Unter- 
bindung des  Seeverkehrs  völlig  aufgehört.  Dafür  wandte  sich  der 
Zementversand  dem  Rhein  zu. 


Es  betrug  der  Zementversand  nach  dem  Rhein  in  den 
Kriegsjahren: 


1914 

2010  Tonnen 

1917 

10  525  Tonnen 

1915 

760  „ 

1918 

4 679 

1916 

1919 

1 033  „ -'«) 

Diese  Mengen  sind  fast  ausnahmslos  nach  Holland  ge- 
gangen.2-') 

Mehl  wurde  vor  dem  Kriege  aus  der  Kiesekamp’schen  Dampf- 
mühle im  Hafen  Münster  zu  Schiff  nach  Meppen  und  Fingen, 
sowie  nach  Herne  gebracht  und  von  dort  mit  der  Eisenbahn  nach 
den  verschiedensten  Orten  des  Industriegebiets  weiter  verfrachtet. 
In  den  ersten  Monaten  nach  Kriegsausbruch  wurde  das  .Mehl 
noch  in  der  früheren  Weise  versandt.  Nachdem  jedoch  die  Re- 
gelung des  Verkehrs  mit  Getreide  und  Mehl  an  die  Reichsgetreide- 
stelle übergegangen  war,  hörten  diese  Transporte  auf.  Die  Kiese- 
kamp’sche  Dampfmühle  stellte  zwar  im  Aufträge  der  Reichs- 
getreidestelle noch  Mehl  her,  der  Versand  erfolgte  aber  mit  der 
Eisenbahn,  da  die  an  die  einzelnen  Kommunalverbände  zu  über- 
weisenden Mehlmengen  nicht  groß  genug  waren,  um  ganze  Kahn- 
ladungen zu  füllen,  andererseits  der  Wassertransport  wegen  seiner 
langen  Dauer  für  die  meistens  eiligen  Transporte  nicht  gewählt 
werden  konnte. -5*’) 

Neben  Zement  und  Mehl  sind  im  Kriege  größere  Transporte 
von  Getreide  in  der  Ausfuhr  aufgetreten.  Es  handelt  sich  hierbei 
überwiegend  um  Futtergetreide  für  die  Heeresverwaltung,  das 
hauptsächlich  nach  dem  Rhein  verfrachtet  wurde. 


Schif1'suusg'ang.>l)üciK‘r  des  Hafens  Münster 
-^)  .Akten  der  Handelskammer  Münster. 

Ft.  privater  Milleilimg. 
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2.  Die  Hafenbahn  und  die  Reedereibetriebe 

Eine  Ergänzung  zu  der  Entwicklung  des  Güterumschlags  von 
ind  zu  Schiff  im  Hafen  bildet  die  Entwicklung  des  Verkehrs  der 
Eisenbahn  im  Stadthafen  als  Zubringerin  und  Abnehmerin  des 
/erkehrs.  Bis  zum  Kriege  hatte  sich  der  Eisenbahnverkehr  im  i 
iafen  Münster  fast  ausnahmslos  in  aufsteigender  Linie  bewegt, 
lie  Zahl  der  eingegangenen  beladenen  Wagen  war  von  2435  im 
lahre  1899  auf  8509  im  Jahre  1913,  die  der  beladen  ausge- 
rangenen  Wagen  von  1227  im  Jahre  1899  auf  13  483  im  Jahre 
1913  gestiegen. 31) 

Folgende  Übersicht  gibt  eine  Darstellung,  wie  sich  der 
/erkehr  an  beladenen  Eisenbahnwagen  im  Hafen  während  der 
<riegsjahre  entwickelt  hat. 


Bewegung 

der  beladenen  Eisenbahnwagen  im  Stadthafen  Münster.^-) 


Jahr 

Ein- 

gegangen 

Ab- 

gegangen 

Zusanamen 

1913 

8509 

13483 

21992 

1914 

9031 

15701 

24732 

1915 

14023 

9150 

23173 

1916 

13626 

10092 

23718 

1917 

12700 

13691 

26391 

1918 

10545 

13125 

23670 

1919 

8091 

12728 

20819 

Summe 
1914— 1919 

68016 

74487 

142503 

Während  vor  dem  Kriege  die  Zahl  der  eingegangenen  be- 
ladenen Wagen  immer  erheblich  hinter  der  Zahl  der  ausgegange- 
iien  zurückgeblieben  war,  übersteigt  sie  diese  Zahl  im  Jahre 
1915  zum  ersten  Male  ganz  beträchtlich  und  zwar  um  rund  5000 
Wagen.  Das  rührt  daher,  daß  die  im  Ansiedlungsgebiet  des 
Hafens  liegenden  Firmen,  insbesondere  die  Kiesekamp’sche 
Dampfmühle,  nach  Ausbruch  des  Krieges  infolge  der  Stockung 
der  Kanalschiffahrt  sowie  des  Fortfalls  der  Getreideeinfuhr  zu 


-11)  AkU'ii  des  Hafenamts  Münster. 
3-)  Akten  des  Hafenamts  Münster. 
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Wasser,  gezwungen  waren,  ihren  Bedarf  durch  Bezug  mit  der 
Eisenbahn  zu  decken.  In  den  folgenden  Jahren  senkt  sich  die 
Zahl  der  beladen  eingegangenen  Wagen  allmählich,  da  mit  der 
wachsenden  Zufuhr  an  Kohlen  auf  dem  Wasserwege  die  Zufuhr 

mit  der  Eisenbahn  rasch  abnimmt. 

Die  Zahl  der  beladen  ausgegangenen  Wagen  hat  im  Jahre 
i 1915  den  stärksten  Rückgang  erfahren,  da  der  beträchtliche  Ge- 

treideumschlag von  Schiff  zur  Bahn  um  rund  80  000  Tonnen 
gefallen  ist.  In  den  nächsten  Jahren  steigt  die  Zahl  der  aus- 
gehenden Ladungen  wieder  infolge  der  zunehmenden  Einfuhr 
an  Kohlen  auf  dem  Wasserwege,  die  mit  der  Eisenbahn  in  die 
Umgebung  Münsters  abbefördert  werden. 

Diesen  Schwankungen  des  Verkehrs  an  beladenen  Eisenbahn- 
wagen im  Hafen  Münster  sind  die  durch  die  Hafenbahn  umge- 
schlagenen Gütermengen  in  annähernd  gleicher  Weise  erfolgt. 
Die  folgenden  beiden  Übersichten  sollen  ein  Bild  von  den  mit 
der  Eisenbahn  im  Hafen  Münster  eingegangenen  (Einfuhr)  und 
ausgegangenen  Gütermengen  (Ausfuhr)  und  Güterarten  geben. 


A.  Einfuhrü^) 


Jahr 

Kohlen 

t 

Holz 

t 

Getreide 

t 

Son- 

stiges 

t 

Zu- 

sammen 

t 

Unter- 

schied 

gegen 

1913  (o/o) 

1913 

30274 

14774 

12396 

' 41942 

99  386  _ 

1914 

32421 

11997 

18166 

43592 

106176 

+ 6,8 

1915 

35418 

11294 

38875 

62  928 

148515 

+ 49.4 

1916 

30356 

15317 

21965 

91009 

158647 

59,6 

1917 

23387 

18838 

21339 

83860 

147424 

-{-  48,3 

1918 

13724 

17900 

15089 

68  882 

115595 

16,3 

1919 

9248 

24095 

4256 

60425 

98024 

- L4 

Summe 

löl4bis 

144554 

99441 

119690 

410696 

774381 

1919 

Entsprechend  der  Entwicklung  der  Wagenbewegung  hatte 
auch  der  Umschlag  der  mit  der  Hafenbahn  beförderten  Güter 
bis  zum  Kriege  fast  ohne  Unterbrechung  zugenommen.  Auf 
die  Einfuhr  in  ihrer  Gesamthöhe  hat  der  Krieg  nicht  störend 
eingewirkt.  — Bis  zum  Kriegsbeginn  bildete  die  Kohle  das  Haupt- 
einfuhrgut auf  der  Hafenbahn,  da  die  Spannung  zwischen  den 

33;  Akten  des  Hafenamts  Münster. 
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I.iscnbühn-  und  Wasserfrachten  von  den  Kohlengewinnungsstätten 
c es  Industriegebietes  bis  nach  Münster  so  gering  war,  daß  die 
Wasserverfrachtung  sich  nicht  lohnte.  Hinzu  kommt  noch,  daß 
c ie  durch  den  Wassertransport  bedingte  häufige  Umladung  wegen 
c er  geringen  Härte  der  westfälischen  Kohle  einen  erheblichen 
Oualitätsverlust  verursacht,  der  nur  durch  eine  größere  Fracht- 
\erbilligung  ausgeglichen  werden  kann.-^^a)  In  der  Einfuhr  auf 
( er  Hafenbahn  hinsichtlich  der  Verkehrsmengen  hat  der  Krieg  eine 
I eringe  Verschiebung  zu  Gunsten  von  Holz  und  Getreide  hervor- 
^ erufen.  Die  Einfuhr  dieser  beiden  Güter  hat  eine  nicht  uner- 
1 ebliche  Zunahme  erfahren,  da  die  Zufuhren  zu  Wasser  infolge 
>ibsperrung  des  Einfuhrhafens  Emden  vom  Seeverkehr  völlig  stock- 
ten unci  die  im  Hafen  ansässigen  Firmen  infolgedessen  auf  den 
I.isenbahnbezug  angewiesen  waren.  Das  Getreide  ist  inländischen 
Ursprungs  und  stammt  aus  der  näheren  Umgebung  Münsters  oder 
ciis  den  östlichen  Provinzen  Deutschlands,  das  Holz  kommt  über- 
\ legend  aus  Süddeutschland. 


B.  Ausfuhr.^") 


Jahr 

Kohlen 

t 

Holz 

t 

Getreide 

t 

Son- 

stiges 

t 

Zu- 

sammen 

t 

Unter- 

schied 

GGgen 

1913  (%) 

1913 

255 

28753 

*70210 

27443 

126661  1 

1914 

1065 

22766 

100702 

25  692 

150225 

-|-  1 8,5 

1915 

1000 

8 352 

19  700 

54627 

83679 

— 33,9 

1916 

1261 

11008 

7 1 593 

98981 

— 21,9 

1917 

78  789 

10872 

48649 

151278 

+ 19,4 

1918 

105368 

9400 

9430 

32517 

156715 

+ -'3,7 

1919 

85219 

11426 

6175 

42995 

145815 

+ 30,9 

Summe 

1914  1919 

272  702 

73824 

164094 

276073 

786693 

NNahi'ciid  des  Ki'ü'ges  von  der  Weserversorgiingsslelle  in  Nor- 
( enliam  auf  Anregung  dei'  I.iiiienkommandanliir  Münster  and  der 
]'  ais('rliehen  Marine  unter  Beteiligung  vielei  Interessenten  ansgel'ülirte 
t ntersuclumgen  liaben  ergeben,  dab  die  dnreli  den  \\  asserumselilag 
v'rnielirte  (Irußl)itdung  der  Huhrkohle  wieder  ausgeglielien  wird  dureli 
cas  santte  baliren  der  Setiiffsgetaße.  Der  Iüsenl)almtrausport  verursaelie 
e iireh  seine  unvernieidlielien  Hrseluitterungeii  und  Hangierstöße  eine 
e lenso  große  tTrnßl)ildung.  .Vkten  der  Seliift'ahrtsal)teilung. 

.\kten  des  Hat'enamts  Münster. 


Im  Gegensatz  zur  Einfuhr  hat  die  Güterausfuhr  auf  der 
^ Hafenbahn  zunächst  eine  erhebliche  Abnahme  erfahren.  Während 

s Getreide  im  Frieden  das  Hauptausfuhrgut  auf  der  Hafenbahn  war, 

^ ist  die  Ausfuhr  im  Kriege  auf  verhältnismäßig  geringe  Mengen 

I gesunken.  Das  früher  zu  Schiff  im  Hafen  Münster  ankommende 

Getreide  wurde  mit  der  Eisenbahn  nach  den  einzelnen  Verbrau- 
chergebieten des  Münsterlandes  weiterbefördert,  während  der 
I Kriegszeit  hörte  diese  Einfuhr  völlig  auf.  Die  Holzausfuhr  hat 

entsprechend  der  zurückgegangenen  Zufuhr  zu  Wasser  ebenfalls 
; starke  Einbußen  erlitten.  Dagegen  ist  die  Ausfuhr  an  Kohlen 

! auf  der  Hafenbahn  ganz  bedeutend  gestiegen.  Es  handelt  sich 

um  die  von  den  Münsterschen  Kohlenhändlern  — aus  früher 
dargelegten  Gründen  — auf  dem  Wasserwege  nach  dem  Hafen 
Münster  bezogenen  Kohlen,  die  mit  der  Eisenbahn  nach  den  ein- 
zelnen Stationen  des  Münsterlandes  weiterverfrachtet  worden  sind. 

Eine  Übersicht  über  die  Wechselwirkungen  zwischen  dem 
Güterumschlag  des  Hafens  und  der  Hafenbahn  gibt  folgende  Zu- 
sammenstellung: 


Wasser-  und  Eisenbahnumschlag  im  Hafen 

Münster.^^) 


Jahr 

Einfuhr 
zu  Schiff 

Einfuhr 
mit  der 
Eisenbahn 

Zu- 

sammen 

Ausfuhr 
zu  Schiff 

Ausfuhr 
mit  der 
Eisenbahn 

Zu- 

sammen 

Überschuß 
der  Einfuhr 
über  die 
Ausfuhr 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

1913 

203837 

99386 

303  223 

16:319 

126661 

142980 

1 60  243 

1914 

174350 

106176 

2S0526 

16066 

1 50  225 

166  291 

1142:35 

1915 

36574 

148515 

1 85  089 

1 5 949 

83679 

99628 

85  4(>  1 

1616 

23  998 

158647 

1 82  645 

3629 

98  981 

102610 

80035 

1917 

119494 

147424 

266918 

14052 

151 278 

1 65  330 

101588 

1918 

181103 

1 15595 

296698 

7 708 

156  715 

164  423 

132  275 

1919 

1 27  043 

98024 

225  067 

4441 

145815 

1502.56 

74811 

Sa. 

19U- 

662562 

774381 

14:36943 

61 845 

786693 

848  53  S 

588  405 

1919 

Aus  dieser  Übersicht  geht  hervor,  daß  die  mit  der  Hafen- 
bahn abgegangenen  Gütermengen  nicht  sämtlich  vom  Kanal  zur 
Eisenbahn  umgeschlagen  sind,  eine  Erscheinung,  die  im  Frieden 
nicht  beobachtet  worden  ist.  Damals  überstieg  die  Einfuhr  zu 
Schiff  die  Güterausfuhr  auf  der  Eisenbahn  immer  ganz  beträchtlich. 

.\klen  des  Hafemimts^  Münster. 
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In  noch  weit  geringerem  Maße  sind  die  mit  der  Eisen- 
t ahn  angekommenen  Güter  zu  Schiff  ausgeführt  worden,  eine 
E ntwicklung,  die  sich  bereits  im  Frieden  gezeigt  hat,3ö)  die  im 
kriege  aber  noch  stärker  hervorgetreten  ist.  Die  Mehrzahl  der 
ajf  der  Hafenbahn  umgeschlagenen  Güter  hat  die  Wasserstraße 
nicht  benutzt,  sondern  ist  im  Hafen  selbst  verbraucht  oder  hat 
il  n nur  im  Handelsverkehr  oder  zum  Zwecke  der  Verarbeitung 
berührt.  Ob  diese  Entwicklung  für  die  Zukunft  sich  weiter  in 
d eser  Richtung  bewegen  wird,  kann  zuverlässig  nicht  voraus- 
g^sagt  werden,  da  zu  berücksichtigen  bleibt,  daß  die  Kriegs- 
jahre außergewöhnliche  schwer  zu  analysierende  und  keineswegs 

normal  sich  entwickelnde  Veränderungen  des  Wirtschaftslebens 
h(  rvorgerufen  haben. 

Im  Folgenden  soll  eine  kurze  Darstellung  der  Entwicklung 
g<  geben  werden,  welche  die  mit  dem  Hafenverkehr  eng  zu- 
sammenhängenden Schiffahrtsgesellschaften  genommen  haben.  Es 
kcrnmen  hier  namentlich  drei  Gesellschaften  in  Betracht:  Die 
MänsterischeSchiffahrts-  u.  Lagerhaus- Aktien-Gesellschaft,dieFirma 
Lthnkering  & Co.  und  die  Speditionsfirma  A.  Peters.  Die  erst- 
genannte Unternehmung  ist  die  größte  und  bedeutendste,  sie 
hat  noch  Zweigniederlassungen  in  Hamm,  Emden,  Duisburg  und 
H;  nnover.  Zu  Kriegsbeginn  besaß  die  Münsterische  Schiffahrts- 
unJ  Lagerhaus-Aktiengesellschaft  17  Kähne  mit  einem  Gesamt- 
Icic  ungsraum  von  rund  15  000  Tonnen  und  4 Schlepper,  die 
sämtlich  von  der  Schleppschiffahrtsgesellschaft  „Unterweser''  in 

Bremen  gemietet  waren,  daneben  wurden  nach  Bedarf  noch  3 4 

ho  ländische  Mietdampfer  herangezogen.  L-m  den  Kanalreedereien 
gejfenüber  konkurrenzfähig  zu  bleiben,  hat  die  Gesellschaft  im 
Ja!  re  1916  eine  eigene  Reederei  eingerichtet.  Sie  hatte  bis  dahin 
der  Namen  „Münsterische  Lagerhaus-Aktiengesellschaft",  der 
in  „Münsterische  Schiffahrts-  und  Lagerhaus-Aktiengesellschaft" 
um  Jewandelt  wurde.  Sie  erwarb  von  der  Gesellschaft  ,, Unter- 
weser" die  bisher  mietweise  beschäftigten  Kähne  und  vermehrte 
im  Laufe  der  Jahre  ihren  Schiffspark  durch  Neuerw^erbungen  v'on 
anccren  Reedereien,  sodaß  sie  bereits  Ende  1919  eine  eigene 
Flo;te  von  35  Kähnen  mit  einer  Gesamttonnage  von  rund  25  000 
Tonnen  besaß.  Die  Mengen  der  v'on  der  Gesellschaft  in  den 
Kri ngsjahren  auf  dem  Kanal  verfrachteten  Güter  waren  nicht  zu 
erlangen,  sie  sind  zeitweise  sehr  gering  gewesen,  da  die  Firma 

Vgl.  Dr.  Ilcgemarm  a.  a.  0.,  Seite-  73. 
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einen  Teil  ihrer  Kähne  wegen  mangelnder  Beschäftigung  in  den 
ersten  Jahren  an  fremde  Firmen  vermietet  und  einen  anderen 
zeitweise  erheblichen  Teil  der  Reichsgetreidestelle  als  Lagerschiffe 
im  Hafen  Münster  namentlich  in  den  Jahren  1915  bis  1917 

überlassen  hatte. 

Mit  Eröffnung  des  Kanals  von  Minden  nach  Hannover  im 
Herbst  1916  errichtete  die  Gesellschaft  die  bereits  erwähnte 
Zweigniederlassung  in  Hannover,  die  als  erste  den  Verkehr  auf 

dem  Kanal  dorthin  aufgenommen  hat. 

Die  Rentabilität  der  Gesellschaft  ist  in  den  Kriegsjahren 
verhältnismäßig  günstig  geblieben,  sie  hat  1915  und  1916  je 
5o(,  und  1919  8oo  Dividende  verteilt. 

An  zweiter  Stelle  steht  die  Firma  Lehnkering  8^  Co.  Diese 
hat  ebenso  wie  in  Dortmund  auch  im  Hafen  Münster  eine  Nieder- 
lassung, die  sich  jedoch  weniger  mit  Schiffahrt  befaßt.  Das 
Schwergewicht  ihrer  Tätigkeit  liegt  hier  in  der  Verwaltung  eines 
großen  Lagerhauses  und  der  Besorgung  des  Güterumschlags  von 
Wasser  zu  Ort  und  Bahn  und  umgekehrt.  Daneben  hat  sie  nur 
vereinzelt  Reedereigeschäfte  mit  gecharterten  Kähnen  übernom- 
men. Während  des  Krieges  hat  die  Firma  einen  sehr  einge- 
schränkten Geschäftsbetrieb  gehabt,  den  größten  Teil  ihres  Lager- 
hauses am  Stadthafen  hatte  sie  vermietet,  sie  selbst  hatte  nur  das 
unterste  Gelaß  ihres  Lagerhauses  inne.  Ihre  Umschlageinrich- 
tungen waren  entsprechend  dem  geringen  Güterumschlag  im  Hafen 
Münster  vv'ährend  der  Kriegsjahre  nur  schwach  beschäftigt. 

Die  Speditionsfirma  August  Peters  ist  keine  eigentliche  Ree- 
dereifirma, sie  hat  nur  die  Vertretung  der  Westfälischen  Trans- 
port-Aktien-Gesellschaft  in  Dortmund,  deren  Bedeutung  bereits 
beim  Hafen  Dortmund  behandelt  w orden  ist. 
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3.  Die  finanziellen  Ergebnisse.  i 

E 

4 

Die  finanziellen  Betriebsergebnisse  eines  Hafens  sind  in  f 

stärkstem  Maße  von  seiner  Verkehrsentwicklung  abhängig;  es  ist  l 

daher  geboten,  ihre  Darstellung  zur  Vervollständigung  des  Ge-  \ 
samtbildes  der  Entwicklung  in  den  Rahmen  dieser  Arbeit  auf- 
2Linehmen.  i 

I 

Folgende  Übersicht  gibt  einen  Überblick  über  die  Ein-  j 

rahmen  und  Ausgaben  des  Hafenbetriebes  und  über  die  Über- 

s.'hüsse,  die  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  ver- 
wandt werden. 


Uebersicht 

über  die  finanziellen  Betriebsergebnisse  des  Hafens. 


Jahr 

Anlage- 

kapital 

Mark  N 

Betriebs- 

einnahmen 

Mark 

Betriebs- 

ausgaben 

Mark 

Roh- 

überschuß 

Mark 

Ver- 

zinsung 

.'0 

191H 

1958498 

1-24919 

81900 

429.59 

-) 

1914 

l 958498 

1 29  Ü82 

7 1 ( 149 

58  099 

3,0 

191.9 

1 958  498 

1 2.9  489 

.59  289 

2,7 

191(i 

1958498 

129  0.51 

04189 

58  802 

.9,0 

1!)17 

1 958  498 

1.54034 

84 1 75 

704.59 

.9,0 

1918 

1 

1 958498 

170817 

102079 

74  744 

.9,8 

1919 

1 9.58498 

248001 

•2.57098 

— 

— 

Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  hatte  im  Jahre  1911  rund 
4<o  erreicht.  In  den  nächsten  beiden  Jahren  sanken  die  Ein- 
nahmen infolge  des  Verkehrsrückganges,  den  die  Eisenbahnaus- 
nahmetarife  für  Futtergetreide  hervorgerufen  hatte  und  es  trat 
eil  Rückgang  in  der  Verzinsung  bis  auf  2,2 'Vi  im  Jahre  1913  ein, 


^' ) .\ktcMi  des  Hafenamts  .Vfünster. 
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im  ersten  Kriegsjahre  stieg  sie  wieder  auf  3"o.  Im  allgemeinen 
ist  die  Verzinsung  des  Hafens  Münster  im  Kriege  ziemlich  gleich- 
mäßig geblieben.  In  den  Jahren  1917  und  1918  hatte  sogar 
die  Verzinsung  den  günstigen  Stand  vom  Jahre  1911  beinahe 
wieder  erreicht.  Das  hatte  seine  Ursache  wohl  darin,  daß  die 
Erträgnisse  aus  dem  Schiffsgüterumschlag  - Ufergelder  und 
Krangebühren  — die  naturgemäß  mit  der  Abnahme  des  Verkehrs 
auch  zurückgehen  mußten,  nicht  die  Haupteinnahmefaktoren  der 
Hafenverwaltung  bilden.  Sie  sind  zwar  von  12  850  Mark  bezw. 
3950  Mark  im  Jahre  1913  auf  1255  Mark  bezw.  1800  Mark  im 
folgenden  Jahre  gesunken, ^^8)  aber  sie  spielen  im  Vergleich  zu 
den  Haupteinnahmen  aus  den  Lagerplatzvermietungen  von  mehr 
als  81  000  Mark  jährlich  nur  eine  untergeordnete  Rolle.  Die 
Einnahmen  aus  den  Lagerplatzvermietungen  sind  aber  auf  gleicher, 
Höhe  geblieben.  In  gleicher  Weise  sind  die  von  dem  Schiffs- 
güterumschlag im  Hafen  Dortmund  abhängigen  Ufergelder,  Kipp- 
und  Krangebühren  entsprechend  dem  Verkehrsrückgang  ganz  er- 
heblich gesunken.  So  betrugen  dort  die  Ufergelder  im  letzten 
Friedensjahre  120  796  Mark,  im  Jahre  1915  nur  noch  40  434 
Mark;  die  Kippgebühren  1913  — 37  941  Mark  gegen  — 8498 
Mark  und  endlich  die  Krangebühren  1913  — 45  434  Mark  und  im 
Jahre  1915  — 23  042  Mark.^^s)  Diese  großen  Rückgänge  mußten 
die  Verzinsung  der  Hafenanlage  stärker  beeinflussen  als  dies  beim 
Hafen  Münster  geschehen  ist.  Es  ist  deshalb  beim  Hafen  Dortmund 
die  bisher  höchste  Verzinsung  des  Jahres  1913  in  den  Kriegs- 
jahren nicht  wieder  erreicht  worden.  Zu  dem  günstigen  finan- 
ziellen Ergebnis  des  Hafens  Münster  hat  wesentlich  der  Umstand 
beigetragen,  daß  dieser  infolge  des  191/  stark  einsetzenden  Koh- 
lenumschlags seine  Einnahmen  an  Krangebühren  von  1640  Mark 
im  Jahre  1916  auf  39  405  Mark  und  53  798  Mark  in  den  Jahren 

1917  und  1918  erhöhen  konnte.^'^) 

In  gleicher  Weise  wie  den  Hafen  Dortmund  hat  auch  das 
Jahr  1919  dem  Hafen  Münster  einen  finanziellen  Niederbruch  ge- 
bracht. Während  bisher  immer  noch  ein  beträchtlicher  Rohüber- 
schuß erzielt  wurde,  der  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlage- 
kapitals zum  Teil  deckte,  bringt  das  letzte  Berichtsjahr  einen  Fehl- 

.\kteii  des  Hafenamts  Münster. 

3«)  .\kten  des  Hafenamts  Dortmund 

.\kten  des  Hafenaints  Münster. 
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betrag,  der  aus  den  Zuschüssen  der  Kämmereikasse  gedeckt  wer- 
den muß.  Die  Gründe  für  das  Defizit  des  Hafens  sind  die 
gleichen  wie  sie  beim  Hafen  Dortmund  bereits  besprochen  sind. 

Trotz  der  verhältnismäßig  günstigen  Überschüsse  hat  der 
b afen  im  Laufe  der  Kriegsjahre  — wie  auch  zu  Friedenszeiten  — 
n3ch  erheblicher  Zuschüsse  aus  der  Kämmereikasse  der  Stadt 
Münster  bedurft.  Diese  belaufen  sich  in  den  einzelnen  Jahren: 

1914  auf  22  948  Mark  1917  auf  16  258  Mark 


1915  „ 28  305  „ 1918  „ 48  882  „ 

1916  „ 34  689  „ 1919  „ 96  114  „ 

Diese  Zuschüsse  treten  im  Vergleich  zum  Hafen  Dortmund 
a )er  ganz  erheblich  zurück.  Die  günstige  Verzinsung  der  Jahre 
1 und  1918  findet  gleich  ihre  Rückwirkung  auf  die  städti- 
s(  heil  Zuschüsse.  Im  Jahre  1917  beträgt  der  Zuschuß  weniger  als 
d e Hälfte  desjenigen  des  Vorjahres.  Zur  Würdigung  dieses  günsti- 
g in  Ergebnisses  muß  hervorgehoben  werden,  daß  der  Hafen  Mün- 
ster diese  Ergebnisse  ohne  Erhöhung  seiner  Tarife  erzielt  hat, 
eist  am  15.  Februar  1920  wurde  die  erste  Tariferhöhung  — 
al  erdings  um  lOOi'o  — vorgenommen,  der  dann  einige  Wochen 
sf  äter,  am  1.  Mai  1920  eine  zweite  erhebliche  Erhöhung  folgen 
m ißte. 

Zur  Vervollständigung  dieses  Bildes  sollen  im  Nachstehenden 
di  3 Wirtschaftslage  des  Hafens  Münster  mit  derjenigen  des  Hafens 
Dortmund  verglichen  werden.^** 

Ein  gutes  Bild  im  allgemeinen  gibt  die  nachstehende  Über- 
si(  ht,  in  welcher  die  Gesamtausgaben  einschließlich  Verzinsung 
und  Amortisation  und  die  Kämmereikassenzuschüsse  nebst  den 
Zi  Schußkoeffizienten  zusammengestellt  sind.  Zu  ihrer  Ergänzung 
sii  d außerdem  noch  einige  größere,  in  kommunaler  Verwaltung 
stt  hende  Häfen  zum  Vergleich  herangezogen  worden. 


Di-r  Vergleich  ist  aus  dem  (Iruiide  luer  zusaintnengefaßt,  weil 
eil  AuseinandcrreiBeii  dei'  Übersicht  den  Oherhlick  crschwerl  und  die 
Ui  terschiede  nicht  deutlich  genug  hätte  hervor  treten  lassen. 

(Akten  der  Hafenämter  Dortmund-Miuisler  und  Fragebogen.) 
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Uebersicht  über  die  bei  größeren  städtischen  Binnenhäfen  zu  leistenden  Kämmereikassenzuschüsse. 
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Beim  Hafen  Dortmund  war  der  Zuschuß  von  16,1  <'o  im  jahre 
1912  auf  9,3"..  der  Gesamtausgaben  des  Hafens  einschließlich  Ver- 
zinsung und  Amortisation  im  letzten  Friedensjahre  herabgegangen 
Wcäre  der  Krieg  nicht  ausgebrochen,  so  würde  wahrscheinlich  im 
Jahre  1915  oder  1916  der  Zeitpunkt  eingetreten  sein,  wo  der 
Hafen  eines  Zuschusses  nicht  mehr  bedurft  hätte;  es  wären 
vielleicht  steigende  Überschüsse  in  den  folgenden  Jahren  zu  er- 
v\  arten  gewesen.  Das  würde  eine  seltene  Erscheinung  geworden 
sein.  Infolge  des  durch  den  Krieg  verursachten  Verkehrsrück- 
ganges und  des  in  den  Jahren  1916  und  1917  einsetzenden  An- 
wachsens der  Unkosten  trat  ein  Emporschnellen  des  Zuschuß- 
voeffizienten  von  9,3".,  im  Jahre  1913  auf  24,3".,  im  Jahre  1916 
ein.  In  den  beiden  folgenden  Jahren  gehen  die  Zuschüsse  wieder 
erheblich  zurück  infolge  der  gesteigerten  Einnahmen  aus  den 
-agerplatzvermietungen  und  der  Hafenbahn,  deren  Tarif  vom 
1.  August  1917  an  mit  der  Einführung  der  7prozentigen  Güter- 
erkehrssteuer  eine  geringe  Erhöhung  erfahren  hatte. 

Die  Wirtschaftslage  des  Hafens  gestaltet  sich  wesentlich  un- 
günstiger, wenn  man  die  Entwicklung  des  Zuschußkoeffizienten 
der  Hafenkleinbahn  mitberücksichtigt.  Im  Jahre  1913  bedurfte 
nie  keines  Zuschusses  mehr,  ihre  Einnahmen  brachten  eine  Ver- 
Mnsung  des  Anlagekapitals  von  5,37".,.  Der  Krieg  hat  diese 
) glänzende  Entwicklung  völlig  zunichte  gemacht.  Im  Jahre  1916 
(Tforderte  die  Kleinbahn  wieder  einen  Zuschuß  von  51,9".,  der 
< jesamtausgaben,  selbst  die  in  den  Jahren  1917  und  1918  vor- 
g^nommenen  Tariferhöhungen  konnten  an  diesem  trüben  Er- 
gebnis nur  verhältnismäßig  wenig  ändern. 

Der  Zuschußkoeffizient  für  die  gesamte  Hafenverwaltung  ist 
\on  6,0"ü  im  letzten  Friedensjahre  auf  20,3".,  im  Jahre  1918 
^ estiegen,  die  Wirtschaftslage  hat  sich  demnach  ganz  erheblich 
\ ei schlechtert.  Auch  die  Wirtschaftslage  des  Hafens  .Münster  war 
i 1 den  letzten  beiden  Friedensjahren  nicht  gerade  günstig.  Die 
UiSdchen  liegen  in  dem  allgemeinen  Verkehrsrückgang,  der  im 
Hafen  Münster  seit  1911  durch  die  Einführung  der  Notstands- 
t irife  für  Futtermittel  auf  den  Staatseisenbahnen  hervorgerufen 
worden  war.  — Der  von  der  Allgemeinheit  zu  leistende  Zuschuß 
betrug  im  letzten  Friedensjahre  annähernd  der  gesamten  Aus- 
gaben. Die  ersten  Kriegsjahre  haben  keine  erhebliche  Verän- 
derung des  Zuschußkoeffizienten  hervorgerufen.  In  dem  Kriegs- 
ji  hre  1917  ist  dagegen  infolge  der  bedeutenden  Zunahme  des 


Kohlenumschlags  eine  wesentliche  Besserung  der  Wirtschaftslage 
festzustellen,  der  Zuschuß  sinkt  auf  weniger  als  der  Aus- 
gaben. Die  außerordentlich  starke  Steigerung  des  Zuschußkoef- 
fizienten im  nächsten  Jahre  ist  lediglich  auf  die  allgemeine  Stei- 
gerung der  Ausgaben  (Löhne  und  Materialpreise)  zurückzuführen. 

Bei  einer  Gegenüberstellung  der  beiden  Häfen  Dortmund 
und  Münster  mit  den  Häfen  Magdeburg,  Frankfurt  (Main)  und 
Breslau  fällt  der  Vergleich  zu  Gunsten  der  beiden  ersten  Häfen 
aus.  Diese  Häfen  haben  sämtlich  viel  größere  städtische  Zuschüsse 
zum  Teil  50".,  der  Ausgaben  gefordert,  obwohl  bei  diesen  Häfen 
auch  versucht  worden  ist,  die  Einnahmen  durch  Tariferhöhungen 
aufzubessern. 

Die  Wirtschaftslage  unserer  beiden  Häfen  hat  sich  nach 
Eintritt  der  Revolution  ganz  erheblich  verschlechtert.  Der  starke 
Verkehrsrückgang  im  Jahre  1919,  die  andauernden  Lohn-  und 
Preissteigerungen,  die  Einfühiu  ig  des  Achtstundenarbeitstages  und 
die  außerordentlichen  Zulagen  zur  Entschuldung  des  Personals 
haben  zur  Folge  gehabt,  daß  die  Ausgaben  die  Einnahmen  weit 
übersteigen.  Trotzdem  stehen  die  beiden  Häfen  mit  einem  Zu- 
schußkoeffizenten  von  41,3".,  (Dortmund)  und  27,9".,  (Münster) 
noch  günstiger  da  als  Frankfurt  (Main)  der  schon  im  3.  Kriegs- 
jahre einen  Zuschußkoeffizienten  von  49  aufwies. 

Zusammenfassend  muß  auch  beim  Hafen  Münster  dasselbe 
gesagt  werden  wie  beim  Hafen  Dortmund.  Wasserwege  und 
Wasserumschlagstellen  sind  nicht  vom  rein  privatwirtschaftlichen 
Standpunkte  aus  zu  bewerten.  Eine  Verwaltung  unter  privat- 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten  zur  Erzielung  möglichst  hoher 
Überschüsse  muß  die  Allgemeinheit  im  stärksten  Maße  schädigen. 
Eine  Wasserstraße  und  ihre  Häfen  haben  die  Aufgabe,  Handel 
und  Industrie  zu  befruchten  und  der  Bevölkerung  Arbeit  und 
Verdienstmöglichkeit  zu  geben.  Ferner  sollen  sie  gute  Verkehrs- 
wege darstellen  und  billige  Transportmöglichkeiten  schaffen,  denn 
Transportkosten  sind  unproduktiv  d.  h.  sie  schaffen  keine  neuen 
Werte.  Zur  Erfüllung  dieser  Zwecke  ist  es  gerechtfertigt,  wenn  die 
Allgemeinheit  im  Interesse  der  gesamten  Volkswirtschaft  in  den 
Entwicklungsjahren  Zuschüsse  leistet. 


II.  Kapitel 

Der  Einfluß  des  RheinAVeser^ Kanals 
auf  den  Verkehr  der  Häfen  Dortmund 

und  Münster 


I.  Allgemeines. 


■]. 


Bevor  der  Rhein-Weser-Kanal  gebaut  wurde,  waren  von  ver- 
schiedenen Seiten  Befürchtungen  darüber  laut  geworden,  daß 
die  Wasserverbindung  mit  dem  Rhein,  also  die  Kanalstrecke  vom 
Rhein  nach  Herne,  den  Verkehr  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  stark 
gefährden  und  die  natürliche  Vormachtstellung  der  holländischen 
Häfen  und  der  billigen  Rheinstraße  zu  Ungunsten  der  deut- 
schen Nordseehäfen  noch  weiter  kräftigen  würde.  Von  kaufmänni- 
scher Seite  wurde  die  Abnahme  der  Erzanfuhr  allein  auf  75  »o 
und  die  von  Getreide  auf  mindestens  25 — 30  o/o  des  gesamten  Berg- 
verkehres des  Kanals  geschätzt,  womit  zugleich  ein  entsprechender 
Rückgang  im  Verkehr  kanalabwärts  Hand  in  Hand  gehen  würde. i) 
Aus  diesem  Grunde  hat  man  für  den  Rhein-Herne-Kanal  be- 
sonders hohe  Abgaben  festgesetzt,  um  den  Dortmund-Ems-Kanal 
gegen  den  gesteigerten  Wettbewerb  der  holländischen  Häfen  zu 
schützen,  da  andernfalls  der  Abfluß  eines  beträchtlichen  Teiles 
des  bisherigen  Kanalverkehrs  nach  dem  Rhein  und  damit  nach  den 
holländischen  Häfen  die  unausbleibliche  Folge  gewesen  wäre. 

Die  Abgabensätze  für  das  tkm  auf  der  Strecke  Dortmund — 
Emden  verhalten  sich  z.  B.  zu  denen  auf  der  Strecke  Dortmund — 
Duisburg  etwa  wie  folgt: 


Güterklasse  I 1:6 

II  1:6 

III  1:7,5 

IV  1:10 
V 1:202) 

Dazu  kommt  noch  die  Differenzierung  durch  die  prozentualen 
Zuschläge  für  den  Schlepplohn. 

Dr.  Sewering  hat  die  Verschiebungen,  welche  durch  den 
neuen  Wasserweg  für  die  wichtigsten  Güter  des  Dortmund-Ems- 
Kanals  eintreten,  eingehend  untersucht  und  ist  dabei  zu  dem  Er- 
gebnis gekommen,  daß  sich  die  Wasserfrachten  für  die  drei 


n 


1)  Dr.  Krzicza.  Emden  und  der  Dortmund-Ems-Kanal,  Seite  17ü. 
-)  Tarit  für  die  Schiffahrtsabgaben  auf  dem  Rhein-Weser-  und 
Dortmund-Ems-Kanal  1914. 
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M'ichtigsten  Kanalgüter 
'vie  folgt  stellen: 

1 Rotterdam — Dortmund 
limden — Dortmund 
Rotterdam — Münster 
limden — Münster 


Getreide,  Erze  und  Kohlen  für  eine  Tonne 


3.49  M 1,90  M 

4,11  „ 1,62  „ 

3,90  „ - 

3.50  „ - 


2 06  M 
1,83  „ 


Daraus  geht  hervor,  daß  im  Qetreideverkehr  sich  Dortmund 
heim  Bezüge  über  Rotterdam  erheblich  günstiger  steht  als  über 
limden.  Auch  der  Qetreideverkehr  Munsters  über  Emden  er- 
lährt durch  die  geringe  Spannung  der  Frachten  in  Anbetracht 
des  großen  Getreidemarktes  in  Rotterdam  eine  starke  Gefährdung. 
Die  Erz-  und  Kohlenverfrachtung  über  Emden  bieten  gegen- 
i.ber  dem  Wasserwege  über  Rotterdam  immer  noch  einen  Vorteil 
\ on  28  und  23  Pfennigen  für  die  Tonne,  sodaß  eine  Abwanderung 
c ieser  Güter  auf  dem  neuen  Wasserweg  weniger  zu  befürchten 
Geht.  Damit  dürfte  die  von  Krzicza  angeführte  Schätzung  nur 
i 1 bezug  auf  den  Getreideverkehr  richtig,  die  befürchtete  Ab- 
1 ahme  der  Erzanfuhr  über  den  Dortmund-Ems-Kanal  jedoch  über- 
t neben  sein. 


Bei  all  diesen  Frachtberechnungen  ist  jedoch  im  Auge  zu 
t ehalten,  daß  die  Konkurrenzschnittlinien  beim  Wettbewerb 
zwischen  dem  Rhein  und  den  Nordseehäfen  dauernd  Verschie- 
l ringen  erfahren,  entsprechend  den  steten  Veränderungen,  wel- 
chen die  Frachtsätze  auf  dem  Rhein  je  nach  der  Lage  des 
F rachtenmarktes  unterliegen. 

Mit  der  Eröffnung  des  Rhein-Weser-Kanals  trat  eine  neue 
Erweiterung  des  Verkehrsgebietes  der  beiden  Häfen  Dortmund 
und  Münster  nach  dem  Rhein  und  Süddeutschland  ein.  Die  Be- 
teiligung Englands  am  Weltkriege  hat,  wie  wir  später  sehen 
V erden,  die  Bedeutung  dieser  Verbindung  zwischen  Rhein  und 
V'^eser  gleich  deutlich  in  die  Erscheinung  treten  lassen.  Die 
Elockade  unserer  Nordseehäfen  hat  die  Entwicklung  dieses  Ver- 
kehrs zwar  wesentlich  eingeschränkt,  trotzdem  sind  aber  immerhin 
nennenswerte  Mengen  überseeischer  Erze  aus  den  skandinavischen 
Ländern  über  diesen  Weg  zum  rheinisch-westfälischen  Industrie- 
gebiet gegangen  und  umgekehrt  war  der  Ruhrkohlenbezirk  in  die 
Lage  versetzt,  die  Versorgung  Hamburgs  und  dessen  Hinter- 

3)  Dr.  Sewering,  die  WettbewerbsfähigTeit  des  Dorlinimd-Ems- 
Kinals,  Weida  1917,  Leipziger  Dissertation,  Seite  43 — 45. 
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landes  mit  Kohlen,  die  im  Frieden  überwiegend  aus  England 
erfolgte,  unter  Zuhilfenahme  des  neuen  Wasserweges  mit  ge- 
ringeren Schwierigkeiten  zu  übernehmen.  Ferner  ist  dem  indu- 
striellen Westen,  der  sonst  zu  Wasser  den  Rhein  herauf  mit 
Lebensmitteln  insbesondere  mit  Brotgetreide  versorgt  wurde,  durch 
die  Wasserstraße  ein  neuer  Weg  nach  den  landwirtschaftlichen 
Gebieten  Mittel-  und  Ostdeutschlands  erschlossen  worden,  jedoch 
hat  in  dieser  Hinsicht  das  fehlende  Glied  des  Mittellandkanals, 
die  Verbindung  von  der  Weser  zur  Elbe,  die  Benutzung  der 
Ems-Weserstrecke  sich  nicht  voll  auswirken  lassen  können. 

In  dem  nachstehenden  Teil  dieses  Abschnittes  soll  nun  eine 
Darstellung  gegeben  werden,  wie  sich  der  Güterverkehr  in  den 
beiden  Häfen  Dortmund  und  Münster  von  und  nach  dem  Rhein- 
Weser-Kanal  seit  seiner  Eröffnung  in  Wirklichkeit  gestaltet  hat. 
Es  muß  jedoch  dabei  berücksichtigt  werden,  daß  die  Kriegsjahre, 
wie  bereits  mehrfach  erwähnt,  keine  normale  Entwicklung  des 
Verkehrs  gestattet  haben. 
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II.  Der  Hafen  Dortmund. 


Durch  die  Eröffnung  des  Rhein-Weser-Kanals  ist  die  seit 
, ahren  mit  einem  Aufwand  von  Millionen  mit  größtem  Nach- 
druck betriebene  mittelländische  Wasserstraßenverbindung  zwi- 
5 eben  den  beiden  großen  Wirtschaftsgebieten  des  Rheins  und 
der  Weser  hergestellt  worden.  Diese  wichtige  Wasserstraße  mußte 
i.aturgemäß  ganz  erhebliche  Verschiebungen  in  den  Verkehrs- 
beziehungen beider  Wirtschaftsgebiete  namentlich  des  rheinisch- 
^ westfälischen  Industriegebietes  hervorrufen.  Freilich  geht  diese 
Umgestaltung  nicht  mit  einem  Schlage  vor  sich,  erfahrungsgemäß 
I Hegt  jede  neue  Wasserstraße  nur  allmählich  den  Verkehr  auf 
sich  zu  lenken.  Schließen  jedoch  schon  Wasserstraßen  mit  hoch- 
entwickeltem  Verkehr  an  den  neuen  Wasserweg  an,  so  geht  seine 
\'erkehrsentwicklung  natürlich  rascher  und  lebhafter  von  statten, 
dn  Umstand,  der  bei  dem  Rhein-Weser-Kanal,  namentlich  bei  der 
5 trecke  vom  Rhein  nach  Herne,  von  vornherein  deutlich  zu 
I eobachten  ist. 

Gleich  mit  der  Eröffnung  des  Rhein-Herne-Kanals  am  17.  Juli 
1914  setzte  ein  lebhafter  Verkehr  vom  Rhein  über  diesen  Kanal 
nach  dem  Hafen  Dortmund  ein.  Es  waren  insbesondere  Erze, 
Cietreide,  Sand  und  Steine,  die,  wie  bereits  früher  erwähnt,  bisher 
den  gebrochenen  Wasser-  und  Eisenbahnweg  oder  auch  letzteren 
a.isschließlich  nach  Dortmund  hatten  nehmen  müssen  und  sich 
jetzt  den  neuen  Wasserweg  zu  Nutze  machten.  Daneben  haben 
a.ißer  Getreide  noch  Mehl  und  sonstige  Lebensmittel  sowie  Holz 
iiti  Wasserumschlag  des  Hafens  Dortmund  über  die  neue  Wasser- 
verbindung mit  dem  Rhein  besondere  Bedeutung  erlangt.  Damit 
v'ar  der  Hafen  Dortmund  in  die  Lage  versetzt,  aus  der  über- 
nächtigen Rheinstraße  und  der  Vormachtstellung  der  Häfen  Rot- 
terdam und  Mannheim  auf  dem  Erz-,  Getreide-  und  Holzmarkte 
auch  für  seinen  Wasserumschlag  Vorteil  zu  ziehen. 


i> 


Die  Entwicklung  des  neuen  Verkehrs  vom  Rhein  her  ergibt 
sich  aus  folgender  Übersichtig 
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Davon  entfallen 
auf  die  Tarifklassen 
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Diese  Zahlen  stellen  eine  vollständig  neue  Verkehrsentwick- 
lung des  Hafens  Dortmund  dar.  Wir  können  feststellen,  daß 
trotz  des  Krieges  dieser  Verkehr  teilweise  einen  bedeutenden 
Umfang  angenommen  hat  und  für  Dortmund  von  nicht  zu  untei- 
schätzender  Bedeutung  geworden  ist.  Unter  normalen  Verhält- 
nissen würde  sich  dieser  Verkehr  namentlich  in  Getreide  zweifel- 
los wesentlich  günstiger  gestaltet  haben,  da  die  Frachtunter- 
schiede Rotterdam — Dortmund  und  Emden — Dortmund  ganz  er- 
heblich zu  Gunsten  Rotterdams  ausschlagen  {\evg\.  Seite  QO). 
Mit  Eintritt  des  Krieges  hörte  die  Einfuhr  spanischer  Eisenerze 
über  Rotterdam  gänzlich  auf,  die  Zufuhr  schwedischer  Erze  durch 
die  Nordsee  w'^ar  auf  neutralen  Schiffen  zunächst  noch  möglich, 
wairde  aber  durch  die  fortwährenden  Kaperungen  seitens  eng- 
lischer Schiffe  immer  mehr  erschw^ert  und  schließlich  von  1917 
ab  ganz  unterbunden.  Die  in  den  Jahren  1917  bis  1919  aufkom- 
menden Erztransporte  stammen  aus  Häfen  des  Oberrheins  und 
sind  größtenteils  lothringischen  und  luxemburgischen  Ursprungs. 

Aus  leicht  erklärlichen  Gründen  ist  der  Verkehr  vom  Rhein- 
Herne-Kanal  nach  dem  Hafen  Dortmund  nur  gering  geblieben, 
Dortmund  sow^ohl  wde  die  Häfen  des  Rhein-Herne-Kanals  haben 
als  Hinterland  Gebiete  mit  den  gleichen  Wirtschaftszw^eigen:  Eisen- 
industrie und  Kohlenbergbau.  Es  werden  die  gleichen  Erzeugnisse 
hergestellt  und  verbraucht,  eine  gegenseitige  Ergänzung  ihrer 
Produkte  kommt  daher  nicht  in  Frage.  Ferner  ist  die  Ent- 


5)  Schift’seingangsbiiclicr  des  Hafens  Dorlmuud  191  i bis  1919. 
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iernimg  auf  dem  Wasserwege  so  gering,  daß  die  Verfrachtung 
c uf  demselben  keine  wesentlichen  Vorteile  gegenüber  der  Eisen- 
bahn mehr  bietet. 

Ein  Bild  des  Schiffsgüterempfanges  im  Hafen  Dortmund  vom 
Rhein-Herne-Kanal  gibt  folgende  Aufstellung.-^) 
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Von  dem  Lippe-Seitenkanal  hat  sich  kein  Frachtverkehr 
a if  dem  Wasserwege  nach  Dortmund  entwickelt.  Es  sind  nur 
ii  sgesamt  17  leere  Kähne  von  dort  nach  Dortmund  überführt 
V Orden. 

Eine  größere  Bedeutung  für  den  Stadthafen  erlangt  wiederum 
der  Schiffsgüterverkehr  vom  Ems-Weser-Kanal  und  von  der  Weser, 
der  aus  folgender  Übersicht  hervorgehtü ) 
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Durch  die  Unterbindung  des  Seeverkehrs  nach  dem  Seehafen 
Finden  nehmen  die  skandinavischen  Eisenerze,  soweit  sie  von 
d *n  Seehäfen  der  Nord-  und  Ostsee  nicht  unmittelbar  auf  dem 


Ü Schifiseingangsbücher  des  Hafens  Dortmund  1911  bis  1919. 
L Sehiffseingangsbücher  des  Hafens  Dortmund. 
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Eisenbahnwege  den  Verbrauchsstätten  des  rheinisch-westfälischen 
Industriegebietes  zugeführt  wurden,  für  den  Dortmundei  Bezirk 
den  Wasserweg  über  die  Weserhäfen  Bremen,  Brake  und  .Norden- 
ham nach  Dortmund.  Eine  Steigerung  der  Erztransporte  trat 
mit  der  Eröffnung  des  Zweigkanals  Minden-Hannover  ein,  wo- 
durch die  Verfrachtung  der  Rasenerze  der  Provinz  Hannovei  auf 
dem  Wasserwege  nach  dem  rheinisch-westfälischen  Industriegebiet 
ermöglicht  wurde.  Auf  diesen  Verkehr  hat  zunächst  für  längere 
Zeit  noch  der  Umstand  hemmend  eingewirkt,  daß  der  Ems-Vi  eser- 
Kanal  w'egen  vorhandener  Untiefen  nur  von  Schiffen  bis  zu  lOU 
Tonnen  Tragfähigkeit  bei  1,5  m Tiefgang  benutzt  werden 
konnte.-'^)  Erst  seit  dem  b.  Februar  1918  konnten  die  Fracht- 
kähne bis  auf  einen  Tiefgang  von  1,85  m abgeladen  werden. 

Ferner  sind  dem  Hafen  Dortmund  aus  der  Zufuhr  von  Ge- 
treide, Mehl  und  sonstigen  Lebensmitteln  über  den  Ems-Weser- 
Kanal  erhebliche  Vorteile  erwachsen.  Namentlich  Zucker  hat  in 
ganz  erheblichen  Mengen  von  Bremen  aus  seinen  Weg  über  den 
neuen  Kanal  nach  Dortmund  genommen,  da  die  Frachtdifferenz 
gegenüber  dem  Eisenbahntransport  ganz  erheblich  ist.  Die  Fracht 
für  Zucker  stellte  sich  im  Jahre  1916  auf  dem  Wasserwege 
Bl emen— Dortmund  auf  6,90  Mark  pro  Tonne  gegenüber  15,50 
Mark  Eisenbahnfracht,  im  Jahre  1919  auf  23,45  Mark  und  46,20 
Mark.'’)  Der  Zuckertransport  hat  aber  nach  dem  Wiederfreiwerden 
des  Seew'eges  nach  Emden  im  letzten  Kriegsjahre  sich  wieder  dem 
Verkehr  über  Emden  zugewandt,  da  die  Verfrachtung  über  Emden 
gegen  Bremen  sich  infolge  des  kürzeren  Kanalw  eges  und  der 
geringeren  Abgaben  erheblich  billiger  stellt. 

Die  Ausfuhr  des  Hafens  Dortmund  nach  und  über  den 
Rhein-Weser-Kanal  ist  gegenüber  der  Einfuhr  ganz  erheblich  zu- 
rückgeblieben. Das  hat  in  erster  Linie  seinen  Grund  darin,  daß 
(.lie  Gesamtausfuhr  des  Hafens  Dortmund,  wie  bereits  frühei 
dargelegt,  in  w^eit  stärkerem  Maße  in  den  Kriegsjahren  zurückge- 
gangen ist  wie  die  Einfuhr.  Die  Kohle,  welche  im  Frieden  das 
Hauptausfuhrgut  des  Hafens  darstellte,  ist  während  des  Krieges 
nur  noch  in  ganz  geringem  Maße  zum  Versand  gekommen,  da- 
neben sind  auch  die  übrigen  Güter,  wie  Eisen,  Eisenwaren  und 
Holz,  in  der  Ausfuhr  ganz  erheblich  zurückgegangen.  Dieser 
Verkehrsrückgang  wäre  noch  größer  gewesen,  wenn  nicht  die 

8)  „Der  Rhein''  191.5  Nr.  10,  Seite  66. 

Miüeilung  der  Bremer  Sclileppseliit'fahrtsge.sellschat'l  in  Bremen. 


— 96  — 


leuen  Verbindungen  mit  dem  Rhein  und  der  Weser  im  Stadt- 
lafen  neue  Absatzgebiete  erschlossen  hätten. 

Die  Güterausfuhr  nach  dem  Rhein  ergibt  sich  aus  folgender 
^.usammenstellung:io) 
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Wie  die  Darstellung  ergibt,  hat  sich  die  Ausfuhr  ganz  un- 
ngelmaßig  gestaltet.  Die  Ausfuhr  von  Kohlen,  die  im  Jahre 
l^lo  noch  über  34  000  Tonnen  ausmacht,  ist  in  den  letzten 
Jahren  nahezu  völlig  zum  Stillstand  gekommen.  Die  übrigen 
Liter  sind,  mit  Ausnahme  von  Eisen  und  Eisenwaren,  anschei- 
nend nur  Qelegenheitsfrachten  gewesen,  sie  zeigen  keine  genaue 
zi  verfolgende  kontinuierliche  Entwicklung  und  können  für  die 
E.-urteilung  keinen  zuverlässigen  Maßstab  abgeben. 

In  gleicher  Weise  ist  die  Güterausfuhr  nach  den  übrigen 
K. malstrecken  und  der  Weser  ungleichmäßig  und  schwer  zu  unter- 
suchenden Schwankungen  unterworfen  gewesen.  Ein  regelrechter 
Knhlenverkehr  nach  Mitteldeutschland  hat  sich  ebenfalls  nicht 
entwickelt,  nur  im  letzten  Jahre  sind  16  759  Tonnen  Kohlen  aus 
dem  Hafen  Dortmund  über  den  Ems-Weser-Kanal  und  die  Weser 
ausgeführt  worden.  Das  hatte  zunächst  seinen  Grund  darin, 
daß  Dortmund  überhaupt  wenig  Kohlen  ausgeführt  hat,  ferner 
hat  aber  der  Gesamtkohlenversand  des  Ruhrgebiets  nach  Mittel- 
dejtschland  unter  dem  Mangel  an  Umschlagseinrichtungen  im 
Vtrsorgungsgebiet  zu  leiden  gehabt.^) 

Schill sausgangsbüchcr  des  Hafens  Dortmund  1914  bis  1919. 

) ^eilschi  i ft  für  Binnenschiffahrt  1918  Seite  29. 
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Ein  Bild  dieser  Güteraiisfuhr  ergeben  nachstehende  drei 
Übersichten  i^^a) 

llebersicht 

über  den  Güterversand  aus  dem  Hafen  Dortmund  nach  Häfen 
a)  des  Rhein-Herne-Kanals,  b)  des  Lippe-Seitenkanals 
und  c)  des  Ems -Weser-Kanals  und  der  Weser. 
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Während  der  Lippe-Seitenkanal  für  die  Gütereinfuhr  nach 
dem  Hafen  Dortmund  überhaupt  nicht  in  Erage  gekommen  ist, 
sind  seine  Häfen,  allerdings  nur  in  geringem  Umfange  für  die 
Güterausfuhr  des  Stadthafens  Absatzgebiete  geworden. 

Ein  richtiges  Bild  von  dem  Einfluß  des  Rhein-Weser-Kanals 
auf  den  Verkehr  des  Stadthafens  Dortmund  bekommt  man  nur 
dann,  wenn  man  die  Güter-Ein-  und  -Ausfuhr  des  Stadthafens 
im  Verkehr  mit  dem  neuen  Kanal  im  Rahmen  der  Gesamt-Ein- 

iia)  Schiffsausgangsbüclier  des  Hafeiianites  Dortmund  1911  bis  1919. 
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itid  -Ausfuhr  des  Stadthafens  Dortmund  betrachtet.  Es  ergibt  sich 
lann  folgende  Übersicht: 
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Summe 

3674966 
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20 

191Ö/1919 

2582681 

912545 

35 

327030 

164234 

50 

Nach  vorstehender  Übersicht  würde  sich  der  Wechselverkehr 
mit  dem  Rhein  und  Rhein-Weser-Kanal  im  Vergleich  zum  üe- 
i amtverkehr  des  Stadthafens  in  VTrhältnisrnäßig  engen  Grenzen 
gehalten  haben.  Läßt  man  das  Jahr  1914  unter  Berücksichtigung 
(es  Umstandes,  daß  der  Ems-Weser-Kanal  erst  1915  und  der 
Khein-Herne-Kanal  erst  Mitte  Juli  1914  dem  Betrieb  übergeben 
\ urde,  außer  Ansatz,  sfj  verschiebt  sich  die  Beteiligung  zugunsten 
cer  neuen  Wasserstraßen.  Der  Anteil  an  der  Einfuhr  beträgt 
c5o'o,  an  der  Ausfuhr  sogar  50  Prozent. 

Wie  sich  der  Einfluß  des  Rhein-Weser-Kanals  auf  den  Hafen 
t>ortmund  nach  Eintritt  normaler  Eriedensverhältnisse  gestalten 
V ird,  ist  nicht  zuverlässig  zu  bestimmen.  Der  Wechselverkehr 
mit  dem  Rhein  wird  sich  erheblich  steigern,  da  der  Handel  aller 
Voraussicht  nach  seine  alten  Beziehungen  nach  Rotterdam  bezgl. 
cUs  Erz-  und  Getreideverkehrs  wieder  aufnehmen  wird  und  gerade 
d ese  Güter  den  Wasserweg  wegen  seiner  Vorteile  bevorzugen 
w erden,  andererseits  aber  auch  die  Rheinfrachten  infolge  ihrer  Be- 
fieiung  von  der  7-prozentigen  Verkehrssteuer  sich  billiger  stellen 
werden  als  die  Kanalfrachten,  d.  h.  das  Einflußgebiet  des  Rheins 

fi  r eine  Anzahl  wichtiger  Güter  sich  weiter  nach  Osten  hin 
aiisdehnen  wird. 

III.  Der  Hafen  Münster. 

Im  Gegensatz  zum  Hafen  Dortmund  hat  sich  von  dem  neuen 
R lein-Weser-Kanal  nicht  sogleich  nach  der  Eröffnung  ein  lebhafter 
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Verkehr  mit  dem  Hafen  Münster  entwickelt,  ln  den  ersten  Jahren 
hielt  sich  dieser  Güterverkehr  in  engen  Grenzen.  Erst  vom 
Jahre  1917  ab  tritt  eine  Belebung  durch  die  starken  Kohlenzu- 
fuhren vom  Rhein-Weser-Kanal. 

Uebersicht 

über  den  Güterempfang  des  Hafens  Münster  von  Häfen 
a)  des  Rheins,  b)  des  Rhein-Herne-Kanals,  c)  des  Lippe-Seiten- 
kanals und  d)  des  Ems-Weserkanals  und  der  Weser. ^-) 
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gering  gewesen.  Es  sind  nur  geringe  Mengen  Getreide,  Sand 
und  Steine  nach  Münster  eingeführt  w’orden.  Eine  größere  Be- 
deutung für  die  Gütereinfuhr  in  den  Stadthafen  Münster  be- 
kommt der  Rhein-Herne-Kanal  vom  Jahre  1917  an.  Die  Ur- 
sachen der  starken  Zunahme  des  Kohlenverkehrs  sind  bereits 
früher  erörtert  worden. 

19  Schifrseiiigangsbüclier  des  Ilafenamls  Münster  li)l  l l)is  1911). 
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Der  Lippe-Seitenkanal  hat  auf  den  Verkehr  des  Stadthafens 
JAünster  fast  gar  keinen  Einfluß  ausgeübt. 

Einen  lebhafteren  Verkehr  bringt  der  Ems-Weser-Kanal.  Es 
sind  namentlirh  Erzeugnisse  der  Land-  und  Forstwirtschaft  wie 
Oetreide,  Futtermittel  und  Holz,  so  wie  auch  Lebensmittel,  welche 
fist  den  ganzen  Verkehr  ausmachen. 

Die  Güterausfuhr,  die  vom  Stadthafen  Münster  nach  und 
i ber  den  Rhein-Weser-Kanal  gegangen  ist,  ergibt  sich  aus  folgen- 
c en  Darstellungen  :i3) 

liebersicht 

über  den  Güterversand  des  Hafens  Münster  nach  Haien 
a)  des  Rheins,  b)  des  Rhein-Herne-Kanals,  c)  des  Lippe- 
Seitenkanals  und  d)  des  Ems-Weser-Kanals  und  der  Weser. 


Jahr 


— 0) 

6^  -a  c ® 
a u - ® J= 

c/1  0)  X C o 

in 




5 Ladung-smenge  in  Tonnen  und  Güterart 


i)  1914 
unö 
1916 


1918 

1919 


Sa.  lö.’l 


1 ) 1914 

1915 

1916 


1917  199 

1918  454 

1919  3i>l 


12058 

2591 


1085 


10525 

4679 

1055 


19007 


Davon  entfallen 
auf  die  Tarifklassen 


1211S 
2594 
97 
1085 
675  675 

675  I6I75I 


2..7  257 


>'»7  I 0^7 


1660 


10525 

4679 



I660!  17547 


2116 


10622 
57  64 


c 1915 

1916 

1917 

1918 

1919 


1366 


1566 


1366 


d 1915 
1916 


1917  6 

1918  10 

1919  25 


1513 


100  507 


791  2290 


lOM  607 


2304 


Sa.  49  17 


2020 


39t  2797 


14  IOC«  2911 


13)  Scliirfsausgangsbücher  des  Hafens  Münster  1911  bis  1919. 
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Der  Verkehr  nach  dem  Rhein  besteht  fast  ausschließlich 
aus  Getreide  und  Zement.  Wie  bereits  früher  erwähnt,  handelt 
es  sich  beim  Getreide  überwiegend  um  Futtergerste  für  die 
Heeresverwaltung.  Der  Zement  ging  zur  Ausfuhr  über  den  Rhein 
nach  Holland. 

Der  Verkehr  an  Gütern  vom  Hafen  Münster  nach  dem  Rhein- 
Weser-Kanal  mit  der  Weser  war  in  den  Kriegsjahren  ganz  unbe- 
deutend, dagegen  ist  die  Zahl  der  leeren  Kähne,  welche  zum 
Rhein-Herne-Kanal  gegangen  ist,  in  der  Kriegszeit  ganz  erheb- 
lich gewesen.  Zurückzuführen  ist  diese  Erscheinung  auf  den 
starken  Bedarf  der  Zechenhäfen  an  Leerraum.  Wie  Dortmund, 
so  ist  auch  gerade  Münster  wegen  des  Fehlens  an  Rückfracht 
im  eigenen  Hafen  an  der  Gestellung  dieses  Leerraumes  sehr 

stark  beteiligt. 

Im  Anschluß  hieran  ergibt  nachstehende  Übersicht  den  An- 
teil, den  der  Rhein-Weser-Kanal  an  dem  Ein-  und  Ausfuhrverkehr 
des  Stadthafens  Münster  hat. 


Uebersicht 

über  den  Wechselverkehr  zwischen  dem  Rhein-Weser-Kanal 

und  dem  Hafen  Münster  1914—1919. 


Jahr 

Gesamt- 

einfuhr 

t 

Davon  vom 
Rhein-Weser- 
Kanal  j 

Gesamt- 

ausfuhr 

t 

Davon  nach 

dem  Rhein-Weser- 

Kanal  1 Anteil 

I ^'0 

mm 

174350 

6627 

3,8 

16066 

2116 

13,2 

Iran 

36574 

2255 

6,2 

15949 

13671 

85,7 

1916 

23998 

4879 

20,3 

3629 

3574 

98,5 

1917 

119494 

55239 

46,2 

14052 

15622 

75,6 

1918 

181103 

103425 

57,1 

7708 

6064 

78,7 

1919 

127043 

49674 

39,1 

4441 

4267 

96,1 

Summe 

662562 

222099 

33,5 

61845 

40314 

65,2 

1915/1919 

488212 

215472 

44,1 

45779 

38198 

83,4 

Im  Vergleich  zum  Gesamtverkehr  des  Hafens  Münster  hat 
der  Wechselverkehr  mit  dem  Rhein  und  dem  Rhein-Weser-Kanal 
im  Gegensatz  zum  Hafen  Dortmund  einen  beträchtlichen  Umfang 
angenommen.  Läßt  man  auch  hier  das  Jahr  1914  außer  An- 
satz, so  steigt  die  Beteiligung  der  neuen  Wasserstraßen  in  der 
Einfuhr  auf  44,1  «o,  in  der  Ausfuhr  sogar  auf  83,4  o/o.  Daraus 
kann  der  Schluß  gezogen  werden,  daß  beim  Nichtbestehen  des 
Rhein-Weser-Kanals  der  Verkehr  des  Hafens  Münster  während 
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ces  Krieges  völlig  darnieder  gelegen  hätte.  Welche  Wirkung 
der  Rhein-Weser-Kanal  beim  Wiedereintritt  normaler  Friedens*^ 
xerhältnisse  auf  die  Verkehrsentwicklung  des  Hafens  Münster 
a.isüben  wird,  läßt  sich  ebensowenig  wie  beim  Hafen  Dortmund 
v)raussagen.  Wesentlich  wird  sein,  ob  der  Kohlenverkehr  vom 

hhein-Herne-Kanal  auch  in  Zukunft  dem  Hafen  Münster  erhal- 
trn  bleibt. 

Schließlich  soll  noch  der  Anteil  der  Häfen  Dortmund  und 
Münster  in  dem  Rahmen  des  Qesanitverkehrs,  der  durch  den 
Fhein-Weser-Kanal  dem  alten  Dortmund-Ems-Kanal  zugeführt 
worden  ist,  dargestellt  w'erden. 

Uebersicht 

^)er  den  Wechselverkehr  zwischen  dem  Rhein  und  dem  Rhein- 
\X  eser-Kanal  einerseits  und  dem  Dortmund-Ems-Kanal  und  den 
Häfen  Dortmund  und  Münster,  andererseits. 


Güterzufuhr  von  Häfen 
< ) des  Rheins,  b)  des  Rhein-Herne- 
Lanals,  c)  des  Lippe -Seitenkanals 
V nd  d)  des  Ems-Weser-Kanals  und 
der  Weser 


Güterabfuhr  nach  Häfen 
a)  des  Rheins,  b)  des  Rhein-Herne- 
Kanals,  c)  des  Lippe-Seüenkanals 
und  d)  des  Ems-Weser-Kanals  und 
der  Weser 


J ihr 


ö)  916 

917 

918 

919 


Zum 

Dortmund- 

Ems-Kanal 


21456  1,0  178688  8,3 


d)l  '16 
1 ti7 
1 H8 
1 '19 


i 


51315 

142785 

193814 

228638 


616552 


40427  78,8 
120384  83.5 
152737  78,8 
186573  81,6 


500120 


81,3 


2783  65,8 


1525  3,0 

4363  3,1 

5626  2,3 

8332  3,7 


19846  3,2 


Vom 

Dortmund- 

Ems-Kanal 


392928 
5557 1 6 
8(17373 
401510 


2157527 


21118 

29599 

12249 

16327 


79293 


3056 

23216 

76280 

76104 


178656 


128984 

315165 

468717 

397631 


1310497 


Von 

Dortmund 


18204  4,6 

978  0,2 


22477 

7838 


Akten  der  Dortmimd-Erns-Kanal-Verwaltun^  in  Münsler. 


10007  I 13,1 


12721 


9040 

334 

2004 

17282 


28660  I 2,2 
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Der  Güterempfang  des  Stadthafens  Dortmund  vom  Rhein 
ist  mit  immerhin  nennenswerten  Mengen  an  der  Gesamtgüterzufuhr 
zum  Dortmund-Ems-Kanal  beteiligt;  der  Durchschnitt  der  vier 
Beobachtungsjahre  beträgt  mehr  als  Vi  des  Verkehrs.  Erheb- 
lich geringer  ist  der  Anteil  des  Hafens  Münster,  er  hat  mit 
seinem  Anteil  von  1,6  o/o  keine  größere  Bedeutung  gewonnen. 
Der  Anteil  des  Güterversandes  der  beiden  Häfen  an  dem  Gesamt- 
verkehr des  Kanals  nach  dem  Rhein  hat  sich  in  ganz  engen 
Grenzen  gehalten.  Das  kommt  daher,  daß  von  Emden  wegen 
der  Sperrung  des  Hafens  Rotterdam  ganz  bedeutende  Mengen 
schwedischen  Eisenerzes  über  den  Dortmund-Ems-Kanal  nach  den 
rheinischen  Werken  verfrachtet  w'orden  sind,  ohne  die  beiden 
Häfen  zu  berühren.  Die  Beteiligung  an  dem  Verkehr  vom  Rhein- 
Herne-Kanal  zum  Dortmund-Ems-Kanal  verschiebt  sich  zu  Gunsten 
des  Stadthafens  Münster  infolge  des  lebhaften  Kohlenbezuges 
dieses  Hafens  von  den  Zechenhäfen  des  genannten  Kanals.  Der 
Versand  von  beiden  Häfen  ist  im  Rahmen  des  Gesamtgüterver- 
sandes vom  Dortmund-Ems-Kanal  nach  dem  Rhein-Herne-Kanal 
gesehen,  ganz  unbedeutend. 

Der  Hafen  Dortmund  hat  vom  Lippe-Seitenkanal  keine  Güter 
bezogen;  nach  Münster  sind  einige  Ladungen  Kohlen  geg^u'gen, 
die  im  Rahmen  des  ohnehin  geringen  Gesamtversandes  des  Kanals 
zum  Dortmund-Ems-Kanal  den  hohen  Durchschnitt  von  65,6  o,o 
erreichen.  Im  Güterversand  der  beiden  Häfen  nach  dem  Lippe- 
Seitenkanal  überwiegt  Dortmund  mit  7,1  o/o,  Münster  hat  nur  0,3o/o 
aufzuw^eisen.  Der  übrige  Verkehr  entfällt  auf  die  anderen  Häfen 
des  Dortmund-Ems-Kanals. 

Ein  wesentlich  günstigeres  Bild  zeigt  die  Beteiligung  des 
Hafens  Dortmund  am  Gesamtgüterempfang  des  Dortmund-Ems- 
Kanals  vom  Ems-Weser-Kanal  und  der  Weser.  Wie  wir  früher 
gesehen  haben,  besteht  die  Güterzufuhr  zum  Dortmund-Ems-Kanal 
vom  Ems-Weser-Kanal  und  der  Weser  überwiegend  aus  Eisen- 
erzen für  die  Hüttenwerke  des  Dortmunder  Reviers.  Dement- 
sprechend ist  auch  der  Durchschnittsanteil  Dortmunds  an  diesem 
Verkehr  81,1  o/o.  Hiergegen  tritt  der  Anteil  des  Hafens 
Münster  mit  nur  3,2  o/o  ganz  in  den  Hintergrund.  Dem  Güter- 
verkehr der  beiden  Häfen  in  umgekehrter  Richtung  kommt  im 
Rahmen  des  Gesamtverkehrs  nur  eine  geringe  Bedeutung  zu. 

Trotz  dieser  mittelmäßigen  Verkehrsergebnisse,  die  auch 
vornehmlich  auf  die  infolge  der  Kriegsumstände  sehr  hohen  Schiffs- 
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Irachler;  zurückzuführen  sind,  hat  sich  doch  schon  die  volks- 
H irtschaftliche  Bedeutung  des  Rhein-Weser-Kanals  gezeigt,  Ge- 
lade  die  Absperrung  Deutschlands  vom  Überseehandel  hat  die 
'>(^ichtigkeit  leistungsfähiger  Verkehrswege  für  den  deutschen 
Innenhandel  und  den  Austausch  der  Erzeugnisse  zwischen  den 
einzelnen  Landesteilen  deutlich  hervortreten  lassen.  Als  solcher 
leistungsfähiger  Verkehrsweg  gilt,  allerdings  noch  örtlich  be- 
schränkt, schon  der  Rhein-Weser-Kanal.  Die  westfälische  Kohle 
1 ann  infolge  der  billigen  Transportmöglichkeit  im  Gebiet  der 
Idbe,  und  nach  Vollendung  des  Weser-Elbe-Kanals,  auch  in  Berlin 
i n Konkurrenzkämpfe  mit  der  englischen  Kohle  erfolgreich  auf- 
t'eten,  es  ist  sogar  möglich,  daß  die  englische  Kohle  auf  den 
/vbsatz  in  den  Hafenstädten  beschränkt  werden  wird.  In  um- 
gekehrter Richtung  kommt  in  erster  Linie  dem  westfälischen 
Kohlenbergbau  unmittelbar  zugute,  daß  ihm  Grubenholz  aus  Ost- 
i nd  Mitteldeutschland  bei  billigen  Frachten  zugeführt  werden 
lann.  Ebenso  wichtig  ist  der  Austausch  des  Überschusses  an 
Getreide  in  unseren  östlichen  Provinzen,  der,  da  ihm  der  Export 
I ach  Rußland  zunächst  verwehrt  ist,  im  industriellen  Westen  in 
erfolgreichem  Wettbewerb  mit  dem  über  Antwerpen  und  Rotter- 
tam  importierten  Getreide  treten  kann. 

Wenn  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  infolge  der  Auswir- 
kungen des  Krieges  in  der  geschilderten  Weise  vorläufig  auch 
nicht  zutreffen,  so  ist  doch  mit  Bestimmtheit  zu  erwarten,  daß 
nach  Eintritt  normaler  Verhältnisse  die  neuen  Kanallinien  ihre 
V/irkung  in  verkehrswirtschaftlicher  Beziehung  in  der  angedeute- 
tmi  Richtung  ausüben  werden. 
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Die  Bedeutung  der  Sdiiffahrtsabteilung 
beim  Chef  des  Feldeisenbahnwesens,  des  Kohlentransport'' 
ausschusses  in  Essen  und  des  Schleppmonopols 
für  die  Verkehrsentwicklung  dieser  Häfen 

Für  die  Verkehrsentwicklung  der  beiden  Häfen  Dortmund 
und  Münster  wie  der  westdeutschen  Kanäle  überhaupt  sind  noch 
drei  Faktoren  von  besonderer  Bedeutung  gewesen:  Die  Schiff- 
fahrtsabteilung beim  Chef  des  Feldeisenbahnwesens  (heute 
Schiffahrtsabteilung  beim  Reichsverkehrsministerium),  der  Kohlen- 
transportausschuß in  Essen  und  das  Schleppmonopol. 

Wie  bereits  im  Anfang  erwähnt,  war  die  Stockung  des 
Wasserverkehrs  zu  Beginn  des  Krieges  zum  Teil  auf  eine  fehlende 
Organisation  für  den  Kriegsfall  zurückzuführen.  Über  den  Wert 
der  Wasserstraßen  im  Kriege  war  man  sich  wohl  schon  im  Klaren, 
man  hatte  auch  Vorschriften  für  die  militärische  Benutzung  der 
Wasserstraßen  erlassen  und  Hafenkommandanturen  eingesetzt 
nach  dem  Vorbild  der  Bahnhofskommandanturen;  einzelne  Wasser- 
transporte für  die  ersten  Sicherungsmaßnahmen  waren  auch  bereits 
planmäßig  vorbereitet.  Zu  einer  einheitlichen  Organisation  war 
man  aber  noch  nicht  gekommen. i)  Es  hat  noch  der  Erfahrungen 
von  11 2 Kriegsjahren  und  der  Not  bedurft,  ehe  man  einen  ein- 
schneidenden V^ersuch  machte,  auch  die  Binnenschiffahrt  ähnlich 
wie  die  Eisenbahnen  kriegswirtschaftlich  zu  organisieren.  Erst 
im  März  1916  führte  das  zwingende  Bedürfnis  eines  planvollen 
Zusammenarbeitens  von  Eisenbahn  und  Binnenschiffahrt  zwecks 
umfassender  Entlastung  der  Eisenbahn  und  stärkerer  Ausnutzung 
der  Wasserstraßen  zur  Gründung  einer  Zentralorganisation  für 
die  Binnenschiffahrt  in  der  Schiffahrtsgruppe  beim  Chef  der  Eisen- 
bahnabteilungen des  stellvertretenden  Generalstabes  in  Berlin. 
Diese  Schiffahrtsgruppe  war  als  Organ  des  Chefs  des  Feldeisen- 
bahnwesens vorgesehen,  um  den  Ab-  und  Nachschub  von  und  zu 
den  Kriegsschauplätzen,  soweit  der  Wasserweg  in  Frage  kam,  zu 
bearbeiten  und  bei  Transporten,  die  den  Interessen  der  Heeres- 
versorgung und  der  Kriegswirtschaft  dienen,  auf  möglichste  Stei- 


1)  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt  1918  Nr.  3 4,  Seite  31. 
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rerung  der  Ausnutzung  der  Wasserstraßen  hinzuwirken.  Im  Früh- 
ahr  1Q17  erfolgte  ihre  Umbildung  zur  Schiffahrtsabteilung  beim 
-hef  des  Feldeisenbahnwesens.  Neben  ihrer  Tätigkeit  war  sie  der 
dauptaufgabe  nach  jedoch  Transportbehörde,  die  mit  größter 
1 atkraft  und  gutem  Erfolge  die  Ergänzung  und  Entlastung  der 
lisenbahn  durch  stärkere  Ausnutzung  der  Wasserstraßen  be- 
lieben hat.  Ihre  Transportausführung  mit  eigenen  und  gemieteten 
'ahrzeugen  wie  in  der  Transportvergebung  als  auch  in  der  Trans- 
])ortvermittlung  zum  Teil  unter  Bestimmung  der  Fracht.  Entweder 
ührte  die  Schiffahrtsabteilung  Reichs-  und  Staatstransporte,  aber 
.lucli  Transporte  für  private  Unternehmer  selbst  aus,  oder  vergab 
:.ie,  um  den  mit  dem  Wassertransport  nicht  vertrauten  Behörden 
'•ine  ihnen  ungewohnte  Tätigkeit  abzunehmen.  Ferner  hat  sie  die 
Reederei-  und  Privatschiffer  der  einzelnen  Stromgebiete  in  Fracht- 
msschüssen  zusammengefaßt,  um  eine  gleichmäßige  Verteilung 
ies  Ladungsangebots  auf  Groß-  und  Kleinschiffer  zu  ermöglichen, 
ind  um  auf  eine  angemessene  Höhe  der  Frachtraten  einzuwirken. 

Die  Wirksamkeit  und  Bedeutung  der  Schiffahrtsabteilung  ein- 
gehend darzustellen,  fällt  nicht  in  den  Rahmen  dieser  .\rbeit, 
lier  interessiert  nur  ihre  Tätigkeit,  die  sie  in  den  beiden  Häfen 
Dortmund  und  Münster  entwickelt  hat.  Zur  Erfüllung  ihrer  Auf- 
gaben war  in  jedem  dieser  Häfen  eine  Meldestelle  errichtet  wor- 
ilen,  deren  Geschäfte  in  Dortmund  der  Westfälischen  Transport- 
\ktien-Gesellschaft  und  ip  Münster  der  Firma  Lehnkering  & Co. 
erträglich  übertragen  worden  waren.  Die  Meldestellen  unter- 
. fanden  der  Schiffahrtsgruppe  West  in  Duisburg,  die  den  Bereich 
der  gesamten  westlichen  Wasserstraßen  umfaßte.  Die  Hauptauf- 
gaben dieser  Meldestellen  war  die  Unterstützung  der  Schiffahrts- 
gruppe West  in  der  Kontrolle  des  zur  Verfügung  stehenden  Kahn- 
laumes  und  der  vorhandenen  Schleppkraft  sowie  die  Vermittlung 
’ on  militärischen  und  kriegswirtschaftlich  wichtigen  Transporten. 
Die  Schiffahrtsgruppe  war  die  transportleitende  Behörde,  in  deren 
Hand  sämtliche  zu  fahrenden  Transporte  bearbeitet  wurden.  Jeder 
i.nfkommende  Transport  wurde  von  der  Schiffahrtsgruppe  der  für 
den  Verladehafen  zuständigen  Meldestelle  mitgeteilt,  die  über  den 
in  ihrem  Bezirk  verfügbaren  Kahnraum  die  Kontrolle  führte.  Auf 
< irund  eines  Vertrages  der  Schiffahrtsabteilung  in  Berlin  mit 
ilen  größeren  Reedereien  waren  die  Reeder  verpflichtet,  ihren  ver- 
iügbaren  Kahnraum  und  die  Schleppdampfer  der  Meldestelle  zur 
Kontrolle  anzumelden,  und  sämtliche  Transporte  der  Schiffahrts- 
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abteilung  nach  den  Vertragsbedingungen  auszuführen.  Die  .Melde- 
stelle überwies  die  ihr  von  .der  Schiffahrtsgruppe  mitgeteilten 
Transporte  an  die  einzelnen  Reeder  in  der  Reihenfolge  der  An- 
meldung ihrer  Kähne.  Andererseits  war  die  Schiffahrtsabteihing 
gebunden,  sämtliche  Transporte  nur  den  Vertragsreedern  zu  über- 
tragen, soweit  sie  die  Transporte  nicht  auf  eigenen  oder  gemiete- 
ten Kähnen  selbst  ausführte. 

Die  Einrichtung  der  Schiffahrtsabteilung  schuf  erst  die 
Grundlagen  einer  einheitlichen  Regelung  der  Transporte  auf  den 
Binnenwasserstraßen  in  der  Weise,  daß  alle  vorhandenen  Kähne 
nutzbar  gemacht  wurden  und  die  Binnenschiffahrt  wieder  Be- 
schäftigung fand  und  sich  lohnend  gestaltete.  Damit  w'ar  der  fühl- 
bare Mangel  einer  zentralen  Organisation  der  Binnenschiffahrt, 
der  gerade  in  den  ersten  Kriegsmonaten  durch  die  gänzliche 
Stockung  des  Schiffsverkehrs  sehr  stark  in  die  Erscheinung  ge- 
itreten  war,  beseitigt. 

Weiter  ausgebaut  wmrde  diese  Organisation  zur  Zeit  der 
größten  Verkehrsnot  im  Frühjahr  1Q17  durch  die  Gründung  des 
Kohlentransportausschusses  in  Essen.  Er  setzte  sich  zusammen  aus 
je  einem  Vertreter  der  Schiffahrtsabteilung,  des  Reichskommissars 
für  die  Kohlenverteilung,  einem  besonderen  Kommissar  des  Feld- 
eisenbahnchefs und  der  Generalbetriebsleitung  West  in  Essen  für 
die  preußischen  Staatsbahnen.  Die  Aufgabe  dieses  Ausschusses 
bestand  darin,  die  Kohlen-  und  Kokszufuhr  nach  dem  vom  Reichs- 
kommissar ausgehenden  Weisungen  hinsichtlich  der  Dringlichkeit 
der  Belieferungen  sicherzustellen  und  die  Kohlen-  und  Koksver- 
teilung den  Transportverhältnissen  auf  den  Eisenbahnen  und 
Wasserstraßen  zur  Erzielung  größtmöglichster  Leistungen  anzu- 
passen, Daneben  wurde  noch  aus  Vertretern  des  Rheinisch-West- 
fälischen Kohlensyndikats,  der  Rheinisch-Westfälischen  Kohlen- 
handels- und  Reederei-Gesellschaft,  des  Braunkohlenbrikett-Syn- 
dikats, der  Industrie  und  der  bedeutenderen  Reedereien  zur  fach- 
männischen Beratung  ein  Beirat  gebildet. 

Zur  Durchführung  seiner  Aufgaben  hatte  der  Kohlentrans- 
portausschuß in  Gemeinschaft  mit  Verfrachtern  und  Schiffahrt- 
treibenden die  Zuweisung  der  aus  dem  Ruhrgebiet  abzubefördern- 
deii  Kohlenmengen  nach  der  annähernden  Leistungsfähigkeit  zwi- 
schen dem  Bahn-  und  Wasserw^eg  unter  möglichst  voller  Inan- 
spruchnahme des  letzteren  allmonatlich  im  voraus  nach  einem 

festen  Programm  zu  bestimmen.  Ein  solches  Transportprogramm 
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: eigt  die  Anlage  I.  Die  vollkommenste  Ausgestaltung  haben 
diese  Transportprogramme  für  die  nordwestdeutschen  Wasser- 
straßen erfahren.  Sie  erstrecken  sich  in  der  Lastrichtung  zwar  nur 
cuf  Brennstofftransporte,  berücksichtigen  aber  sowohl  die  Ausfuhr 
c Is  auch  den  Inlandsempfang  in  den  Haupthäfen  und  nutzen  den 
I’ückweg  (die  Leerlaufrichtung)  für  kriegswirtschaftlich  wichtige 
ransporte  aus.  Diese  Einrichtung  ist  für  die  Zuweisung  der 
ransporte  auf  Eisenbahn-  oder  Wasserweg  grundlegend  und 
stellt  einen  hohen  Grad  des  Ineinandergreifens  von  Eisenbahn 

i nd  Schiffahrt  dar.  Sie  gibt  auf  der  einen  Seite  der  Eisenbahn- 
\er\\altu!ig  einen  zuverlässigen  Anhalt  über  den  Wagenbedarf  für 
\/assertransporte  und  über  den  Umfang  der  Entlastung  der  Bahn 
curch  die  Wasserstraßen,  andererseits  bildet  sie  die  Grundlage 
f.ir  die  erreichbare  planmäßige  Inanspruchnahme  der  Wasser- 
t-ansportmittel  und  damit  für  ihre  bestmöglichste  Ausnutzung. 
Die  Leistungsfähigkeit  des  Bahn-  und  Wasserweges  wurde  von  der 
E isenbahnverwaltung  und  der  Schiffahrtsabteilung  nach  der  Be- 
t iebslagc  ermittelt  und  auf  Grund  dieser  Ermittlungen  unter 
E erücksichtigung  der  Dringlichkeit  die  Kohlentransporte  einem 
bestimmten  Beförderungswege  zugewiesen.  Das  Kohlensyndikat 
v ar  daran  gebunden,  die  Verteilung  der  Kohlen  auf  Grund  dieser 
Erogramme  durchzuführen,  da  der  Vertreter  des  Reichskohlen- 
k immissars  berechtigt  war,  bestimmungswidrig  herausgegebene 
Sendungen  zu  beschlagnahmen. 

Zur  Ausnutzung  des  Kahnraums  in  der  Rückfahrt  nach  dem 
I idustriegebiet  wurden  in  erster  Linie  skandinavische  und  han- 
noversche Eisenerze  als  Rückfracht  aufgenommen,  deren  Mengen 

ii  den  Programmen  festgelegt  waren. 

Diese  Maßnahmen  waren  für  die  Verfrachter  zum  Teil  von 
e nschneidender  Bedeutung,  insbesondere  da  die  Eisenbahnen  auf 
C rund  ihrer  Kriegsausnahmetarife  nach  den  Seehäfen  zur  Ausfuhr 
ü Der  See  zu  billigeren  Frachten  beförderten  als  die  Schiffahrt,  die 
ilrerseits  mit  gesteigerten  Unkosten  rechnen  mußte.  Zur  Herab- 
iT  inderung"  dieser  Frachtenunterschiede  wurden  diese  Kriegsaus- 
n ihmetarife  auch  für  die  Binnenumschlagplätze  ausgedehnt.  Den 
Vorteil  aus  dieser  Vergünstigung  hatten  indes  nur  die  Verfrachter, 
welche  bis  zum  Binnenumschlagplatze  noch  eine  Eisenbahnvor- 
fracht  zu  zahlen  hatten. 

Da  nun  die  Leistungsfähigkeit  der  Wasserstraßen  für  den 
Kohlentransport  durch  diese  Organisation  in  außerordentlichem 


L 
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Maße  gesteigert  worden  w'ar,  gestaltete  sich  naturgemäß  auch 
die  Kohlenbelieferung  auf  dem  Wasserwege  günstiger  als  auf  der 
Eisenbahn,  deren  Betrieb  dauernd  unter  Wagenmangel  litt.  Um 
im  Vergleich  zum  Gesamtbeförderungswege  transportlich  un- 
wirtschaftliche Wagenläufe  von  Binnenumschlagplätzen  aus  nach 
der  Zielstation  zu  vermeiden,  waren  von  der  Eisenbahnverwaltung 
für  jeden  einzelnen  Binnenumschlagplatz  der  westdeutschen  Was- 
serstraßen ein  abgegrenztes  Verkehrsgebiet  bestimmt,  sodaß  die 
Orte  innerhalb  des  jeweiligen  Gebietes  ihre  Kohlen  lediglich  über 
den  zugehörigen  Wasserumschlagplatz  beziehen  konnten.-)  Dar- 
über hinaus  durfte  eine  Versendung  von  Kohlen  auf  dem  gebro- 
chenen Wasser-  und  Bahnwege  nicht  erfolgen,  da  sonst  die  Ge- 
samtbeförderungswege hinsichtlich  der  Bahnbenutzung  unwirt- 
schaftlich geworden  w^ären,  ohne  eine  Entlastung  der  Eisenbahn 
oder  eine  Wagenersparnis  durch  die  teikveise  Heranziehung  des 
Wasserweges  erzielt  zu  haben.  Die  Abgrenzung  der  Verkehrsge- 
biete für  die  einzelnen  Umschlaghäfen  erfolgte  nur  unter  dem 
Gesichtspunkte,  daß  die  Weiterverladung  vom  Umschlagplatz  ab 
bis  zum  Verbrauchsorte  sich  mit  Rücksicht  auf  die  Inanspruch- 
nahme des  Eisenbahnwagenparks  wirtschaftlicher  stellen  mußte  als 
der  direkte  Eisenbahntransport.  Zur  besseren  Ausnutzung  des 
Kahniaumes  durften  bei  kürzeren  Wassertransporten  nur  die 
Kähne  unter  450  Tonnen  Tragfähigkeit  benutzt  werden,  die 
größeren  Kähne  waren  den  längeren  Wassertransporten,  z.  B. 
Ruhr — Emden  oder  Bremen  Vorbehalten.“^) 

Die  Umlegung  des  Bezugs  von  Kohlen  von  der  Eisenbahn  auf 
den  Wasserweg  gestaltete  sich  nicht  immer  leicht,  da  die  Ver- 
braucher vor  der  Überleitung  einen  größeren  Vorrat  haben  muß- 
ten, da  sie  sonst  infolge  der  längeren  Dauer  des  Wassertransportes 
Kohlenmangel  erlitten  hätten.  Zur  Ausfüllung  der  Lücke  war 
eine  gleichzeitige  Belieferung  auf  dem  Bahn-  und  Wasserwege 
bis  zum  Eintreffen  der  ersten  Wassertransporte  aber  wegen  der 
Knappheit  an  Kohlen  nicht  durchzuführen. 

Die  günstige  Wirkung  des  Kohlentranportausschusses  hin- 
sichtlich der  Entlastung  der  Eisenbahn  und  der  Steigerung  des 
Wasserverkehrs  ist  am  treffendsten  festzustellen  bei  der  starken 
Zunahme  des  Kohlenumschlags  im  Hafen  Münster  seit  dem 
Jahre  1916. 


2)  34  Sitzung  des  Kohleniransportausschusses  vom  11.  März  1918. 

3)  16.  Sitzung  des  Kohlentran.sportausschusses  vom  30.  August  1917, 
Seite  7. 
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Das  staatliche  Schleppmonopol. 


Der  dritte  Faktor,  welcher  sowohl  auf  die  Verkehrsentwick- 
li  ng  der  beiden  Häfen  Dortmund  und  Münster  als  auch  der 
gesamten  westdeutschen  Kanäle  Einfluß  gehabt  hat,  ist  das  staat- 
li:he  Schleppmonopol. 

Der  staatliche  Schleppbetrieb  wurde  auf  Grund  des  Gesetzes 
betreffend  das  Schleppmonopol  auf  dem  Rhein-Weser-Kanal  und 
dem  Lippe-Kanal  vom  13.  April  1Q13  mit  Eröffnung  des  Rhein- 
F erne-Kanals  am  17.  Juli  1914  eingeführt.  Dabei  ist  zunächst 
n )ch  der  Verkehr,  der  sich  lediglich  auf  den  Dortmund-(Herne)- 
Erns-Kanal  erstreckt,  bis  zum  Jahre  1929  vom  staatlichen  Schlepp- 
betrieb  freizulassen.  Welche  Wirkungen  das  Monopol  auf  die 
b eiden  Häfen  Dortmund  und  Münster  ausüben  würde,  hat  Dr. 
Fegemann  eingehend  untersucht.  Er  ist  zu  dem  Ergebnis  ge- 
kommen, daß  „das  Schleppmonopol  zwar  der  Entwicklung  des 
Verkehrs  in  den  Häfen  Dortmund  und  Münster  nach  Emden  hin- 
di-rlich  sein  würde,  weil  das  Monopol  den  Transport  nach  Emden 
v(  rteuere  und  den  Verkehr  in  zwei  Teile  zerreiße,  daß  diese  Nach- 
teile aber  durch  die  Benutzung  der  neuen  Verbindungen  mit  dem 
R lein  und  der  Weser  für  die  beiden  Häfen  wieder  ausgeglichen 
werden  könnten. Diese  Ausführungen  haben  sich,  soweit  die 
E itwicklung  der  Kriegsjahre  eine  zutreffende  Beurteilung  gestat- 
ten, als  richtig  herausgestellt.  Es  ist  daher  auch  wohl  mit 
G und  anzunehmen,  daß  der  Eintritt  normaler  Verhältnisse  an 
diesem  Ergebnis  kaum  etwas  ändern  wird. 

Während  des  Krieges  hat  der  staatliche  Schleppbetrieb  auf 
d(  n westdeutschen  Kanälen  mit  erheblichen  Schwierigkeiten  zu 
kj  mpfen  gehabt.  Das  Schleppmonopol  war  nicht  immer  in  der 
L;  ge,  die  in  den  Kanalhäfen  aufkommenden  Frachtkähne  pünktlich 
Ul  d regelmäßig  abzuschleppen,  tagelang  hat  es  oft  an  der  not- 
wendigen Schleppkraft  gefehlt;  selbst  die  Bemühungen  der  Mono- 
polverwaltung, neue  Schleppkraft  heranzuziehen,  haben  diesen 

Dr.  Hegemiinu  a.  a.  O.,  Seite  115. 
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Mangel  nicht  völlig  beseitigen  können.  Die  Kähne  haben  oft  tage- 
lang an  den  Schleusen  und  in  den  Häfen  warten  müssen,  bis  sie 
abgeschleppt  werden  konnten.  So  lagen  z.  B.  am  29.  Oktober 
1917  im  Oberwasser  der  Schleuse  I des  Rhein-Herne-Kanals  bei 
Duisburg  67  leere  Kähne,  die  auf  Abschleppen  zu  den  Zechenhäfen 
warteten,  bei  Schleuse  VII  an  der  Einmündung  des  Rhein-Herne- 
Kanals  in  den  Dortmund-Ems-Kanal  warteten  sogar  ständig  über 
100  Kähne,  am  8.  Oktober  1917  sogar  163  Kähne,  die  durch- 
schnittlich 6 Tage  liegen  mußten.  Ähnlich  lagen  die  Verhält- 
nisse bei  der  Schleuse  Bergeshövede.  Dort  lagen  im  Oktober 
1917  durchschnittlich  50-60  Kähne  mit  einer  Wartezeit  von 
fast  regelmäßig  5 Tagen,  im  März  1919  rund  50  Schiffe  mit  einer 
Wartezeit  bis  zu  5 Tagen. Ähnlich  wurde  die  Stockung  im 
Schleppmonopolbetrieb  in  der  Sitzung  des  Wasserstraßenbeirats  in 
Münster  vom  30.  Oktober  1919  geschildert.  Der  Aufenthalt  der 
Kähne  an  der  Schleuse  Bergeshövede  und  Schleuse  VII  bei  Herne 
wurde  dort  bis  zu  5 Tagen  angegeben,  2—3  Tage  bildeten  die 
Regel.  In  dieser  Sitzung  machte  auch  eine  Schiffahrtsgesellschaft 
Mitteilung  von  einer  Berechnung,  wonach  sie  in  der  Lage  sei, 
monatlich  etwa  30  000  Tonnen  mehr  auf  dem  Kanal  zu  verfrachten, 
wenn  sie  ihre  Kähne  durch  Privatschlepper  anstatt  Monopolschlep- 
per befördern  ließe.  Es  ist  bemerkenswert,  daß  die  Stockung  in 
der  Kahnbeförderung  nur  an  den  Schleusen  sich  zeigte,  w elche 
die  monopolpflichtigen  Strecken  abgrenzten.  Bis  dorthin  ist  es 
also  der  Privatschiffahrt  möglich  gewesen,  den  Kahnverkehr  regel- 
mäßig zu  bewältigen.  Damit  trat  natürlich  eine  Hemmung  der 
Verkehrsentwdckiimg  ein,  die  auch  auf  die  Häfen  Dortmund  und 
Münster  rückwirken  mußte,  obwohl  hier  noch  der  überwiegende 
Teil  von  der  Privatschiffahrt  bedient  werden  konnte,  und  nur 
der  Wechselverkehr  mit  dem  Rhein-Weser-Kanal  dem  Monopol- 
zwang unterlag.  Infolgedessen  gestaltete  sich  hier  die  Wartezeit 
der  Kähne  etwas  günstiger.  So  betrug  sie  vom  August  191/  bis 
Oktober  1918  im  Hafen  Dortmund  im  Mittel  rund  2 Tage.  Die 
Schleppwartezeit  in  den  einzelnen  Monaten  zeigt  folgende  Tabelle, 
die  aus  dem  Jahresbericht  der  Betriebsstelle  Hannover  der  Schiff- 
fahrtsgruppe West  für  das  Jahr  1917  und  dem  Jahresbericht 
der  Schiffahrtsgesellschaft  „Westfalen‘‘  Hannover  für  das  Jahr 
1918  zusammengestellt  ist. 
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Schleppwartezeifen  der  Kähne  im  Hafen  Dortmund  vom 
\ugust  1917  bis  Oktober  1918; 

Aug^ust  1917  2 Tage,  April  1918  1 Tag 

September  1917  1 Tag,  Mai  1918  1 Ta^’ 

Oktober  1917  2 Tage,  Juni  1918  1 Tag 

November  1917  3 Tage,  Juli  1918  1 Tag 

Dezember  1917  3 Tage,  August  1918  8 Tage 

Januar  1918  1 Tag,  September  1918  2 Tage 

1 ebruar  1918  4 Tage,  Oktober  1918  2 Tage 

März  1918  1 Tag,  im  Mittel  2 Tage. 

Die  Ursachen  dieser  Verkehrsnot  lagen  vornehmlich  in  dem 
Mangel  an  Mannschaften  und  Material  für  die  staatlichen  Schlep- 
re>-,  in  den  übermäßig  langen  Aufenthalten  in  den  Reparaturwerk- 
stätten und  dem  hohen  Reparaturstand,  und  nicht  zuletzt  darin 
caß  der  Güterverkehr  auf  dem  Rhein-Herne-Kanal  einen  Auf- 
s^wung  genommen  hatte,  der  alle  Erwartungen  und  Berech- 
nungen ubertraf.  Nach  der  Wasserstraßenvorlage  sollte  etwa 
iin  3.  Betriebsjahre  ein  Verkehr  von  10  065  000  Tonnen  vor- 
anden  sein.  Tatsächlich  leistete  dieser  neue  Kanal  trotz  der 
Schwierigkeiten  bei  Beschaffung  neuer  Kähne  und  Dampfer  und 
tiotz  der  sonstigen  Kriegsnöte,  wie  nachstehende  Tabelle  zeigt, 

beinahe  so  viel  schon  im  ersten  vollen  Betriebsjahre,  nachdem  er 
ganz  vollendet  war. 


1914  . .. 

1915  . . 

1916  . . 

1917  . . 

1918  . . 


1 1 52  000  Tonnen 

4 118  000 

5 569  000 
9 454  000 
9 832  000 


Der  Kanal  wurde  voll  dem  Verkehr  übergeben  am  1.  April 
1"18.G)  Auf  dieses  rasche  Aufblühen  des  Verkehrs  auf  den  neuen 
W asserstraßen  hätte  sich  die  private  Unternehmung  infolge  ihrer 
giößeren  Beweglichkeit  und  Anpassungsfähigkeit  — zum  min- 
d(  stell  in  Friedenszeiten  — leichter  einstellen  können,  als  die 
Monopolverwaltung  es  tun  konnte,  obschon  auch  diese  alle  Kräfte 
ar  pstrengt  hat,  der  sprunghaften  Entwicklung  zu  folgen.  Welche 
Ei  folge  die  Monopolverwaltung  trotz  aller  Schwierigkeiten  erzielt 
hM,  mögen  folgende  Ausführungen  dartun,  welche  der  Ministerial- 
drektor  Dr.  ing.  Sympher  am  2.  Februar  1918  im  Zentralverein 
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für  die  Binnenschiffahrt  in  Berlin  gegeben  hat.  Er  sagte:  ,,Die 
Verwaltung  hat  sich  die  ganzen  Jahre  hindurch  bemüht,  die 
Mängel,  die  ihr  bekannt  geworden  sind,  nach  Möglichkeit  zu 
mildern,  aber  der  Krieg  erschwert  das  ungeheuer.  Der  Rhein- 
Herne-Kanal  war  gerade  fertig  zur  Betriebseröffnung,  als  der 
Krieg  ausbrach.  Damals  besaß  die  Verwaltung  bereits  46 
Schleppdampfer;  so  viel  Dampfer  hätte  kein  Privatunternehmen 
von  Anfang  an  eingestellt.  Die  Dampfer  wurden  anfangs  auch  nur 
zur  Hälfte  ausgenutzt.  Sie  waren  so  reichlich,  daß  zunächst  sogar 
über  die  eigentliche  Monopolstrecke  hinaus  nach  Emden  ge- 
schleppt vvnirde,  und  zwar  auf  Wunsch  und  im  Interesse  der 
übrigen  Schiffahrt.  Allmählich  mußte  dies  aber  wieder  aufgegeben 
werden,  denn  der  Verkehr  auf  dem  übrigen  Kanal  entwickelte 
sich  trotz  oder  vielleicht  auch  wegen  des  Krieges  viel  stärker, 
als  für  den  Frieden  angenommen  war.  Nun  hieß  es,  neue  Dampfer 
zu  bauen.  Das  war  aber  einfach  unmöglich.  Da  hat  die  Monopol- 
verwaltung ohne  Rücksicht  auf  die  Kosten  ihren  Dampferpark 
durch  Kauf  und  Miete  vermehrt,  wie  es  ihr  möglich  war.  Tat- 
sächlich ist  sogar  eine  große  Anzahl  von  Dampfern  aus  den  öst- 
lichen Gebieten  und  von  den  märkischen  Wasserstraßen  mit  der 
Gefahr,  über  See  zu  fahren,  herübergeholt.  Neuerding  ist  es 
mit  Hilfe  der  Schiffahrtsabteilung  gelungen,  einige  30  Dampfer  aus 
Holland  und  Belgien  anzumieten.  Das  kostet  zwar  sehr  viel  Geld, 
aber  es  ist  auf  diese  Weise  gelungen,  den  Dampferpark  auf  mehr 
als  120  Fahrzeuge  zu  steigern,  mit  denen  viel  mehr  geleistet  ist, 
als  planmäßig  geleistet  werden  sollte.  Nach  der  Begründung  des 
Schleppmonopolgesetzes  sollten  im  ersten  Jahre  280  Millionen 
Tonnenkilometer  gefahren  werden,  es  sind  450  Millionen  geleistet, 
im  dritten  Betriebsjahre  statt  560  Millionen  Tonnenkilometer  zwi- 
schen 800  und  900  Millionen.^)“  Diese  Ausführungen  lassen  einen 
erheblichen  Teil  der  Klagen  über  das  Schleppmonopol  in  einem 
viel  milderen  Lichte  erscheinen.  Das  Monopol  hat  zur  Beseitigung 
der  Mängel  außerordentlich  viel  geleistet.  Man  muß  berücksich- 
tigen, daß  auch  anderen  Betrieben,  insbesondere  auch  der  Privat- 
schiffahrt, es  unter  den  Kriegsverhältnissen  wohl  kaum  gelungen 
wäre,  bei  der  allgemeinen  Materialknappheit  Schlepper  in  dem 
wünschenswerten  Umfange  zu  beschaffen. 

Wesentlich  beeinflußt  wurde  der  Schleppbetrieb  sowie  die 
gesamte  Binnenschiffahrt  durch  die  innerpolitische  Umwälzung 
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m November  1918  und  die  gleichzeitig  eintretende  Verkürzung 
der  Aibeitszeit  auf  8 Stunden  und  die  allgemeine  Arbeitsunlust, 
dadurch  ist  die  Schlepperleistung  so  erheblich  gesunken,  daß  die 
Scheppzeiten  in  vielen  Fällen  um  rund  100  o/o  gestiegen  sind.^) 
Der  Rückgang  der  Schlepperleistung  und  die  damit  zusammen- 
1 äugende  längere  Fahrtdauer  der  Kähne  mußten  naturgemäß  auf 
( le  Leistungsfähigkeit  der  gesamten  Kanalschiffahrt  - auch  auf 
cer  monopolfreien  Strecke  — rückwirken.  Es  gebrauchten  Kähne 
£uf  dem  Wege  von  Hannover  nach  Ruhrort  etwa  18  Tage  gegen- 
iber  12  Tagen  in  normalen  Zeiten,  die  Reisedauer  der  Kähne 
rach  der  Weser  hatte  sich  ungefähr  verdoppelt.’’) 

Man  müßte  nun  annehmen,  daß  die  Monopolverwaltung  in- 
f)lp  der  Beanspruchung  der  Schlepper  bis  zur  Grenze  ihrer 
Leistungsfähigkeit,  hohe  Gewinne  erzielt  haben  würde.  Das  ist 
aber  nicht  der  Fall  gewesen.  Zwar  hat  die  Schleppmonopolver- 
v'altung  bis  zum  Ende  des  Jahres  1918  einen  buchmäßigen 
L eingewinn  gehabt.  Vom  1.  April  bis  1.  Oktober  1918  betrug 
dieser  sogar  300  000  Mark.  Dieser  Reingewinn  ist  aber  nur  ein 
s. heinbarer,  weil  in  den  Ausgaben  die  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals unberücksichtigt  geblieben  ist.  'Der  Staat  hat  auf  dem 
L ortmund-Ems-Kanal  bis  Bevergern  den  Schlepplohn  so  niedrig 
bim.essen,  daß  die  Selbstkosten  der  Verwaltung  nicht  gedeckt 
sind,  geschweige  denn  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  erreicht 
wird. 10)  Unter  Berücksichtigung  dieses  Umstandes  sind  die  be- 
dmtenden  Ausfälle,  welche  im  2.  Halbjahr  des  Rechnungsjahres 
1 )18  die  Monopolverwaltung  betroffen  haben,  noch  erheblich 
höher  einzuschätzen.  In  diesem  Zeitraum  wurde  nicht  nur  der 
Überschuß  des  1.  Halbjahres  wieder  zugesetzt,  sondern  es  ergab 
si:h  darüber  hinaus  noch  ein  Fehlbetrag  von  rund  700  000  Mark. 
Der  Voranschlag  für  1919  ist  in  den  Ausgaben  mit  öi/o  Millionen 
iVark,  in  den  Einnahmen  mit  2i/o  Millionen  Mark  veranschlagt, 
sc  daß  ein  Fehlbetrag  von  4 Millionen  Mark  ungedeckt  bleibt. n) 

D e Hauptursache  dieser  Fehlbeträge  ist  neben  der  Abnahme 
d(  s Kanalverkehrs  in  den  bedeutenden  Steigerungen  der  Arbeits- 


57. Silzimg  dc.s  Kohlentran.sportitussduis.se.s  vom  12  VikuisI  inu) 
Seile  7. 

o8.  Silzung  des  KohlenlransporlaussclHisses  vom  5.  Sepl.  191S). 
) Mitteilung  des  Ministers  der  (’dfenlliehen  Arl)eilen  in  der  Silznng 
des  prenßiseheu  .\l)geordnetenhanses  vom  10.  Dezember  1012. 

’U  Dl.  \\  . Schmilz,  l.nsere  Arbeit,  ein  Oeilrag  zur  Binnenschirrabrts- 
p(  hlik,  Dnisbnrg  1(111),  Seite  15. 
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löhne  und  Materialpreise  zu  suchen.  Diese  Unterbilanz  hat  die 
MonopolverW'altung  gezwungen,  die  Schlepplöhne  mehrfach  zu 
erhöhen.  Heute  beträgt  die  Erhöhung  bereits  llOOo/o  der 
Friedenssätze. ^2) 

Was  diese  gew'altige  Verteuerung  der  Schlepplöhne  für  die 
Binnenschiffahrt  und  den  Kanalverkehr  bedeutet,  geht  am  deut- 
lichsten aus  dem  Umstand  hervor,  daß  sie  bei  den  Erzfrachten  der 
Ilseder  Grube  z.  B.  allein  80 o/o  der  gesamten  direkten  Bahn- 
fracht ausmachen. k^)  Ob  das  erstrebte  Ziel,  die  Unterbilanz  des 
Schleppmonopols  zu  beseitigen,  in  Zukunft  mit  der  Erhöhung  der 
Schlepplohnsätze  erreicht  werden  wird,  muß  bezweifelt  w^erden, 
da  die  Verteuerung  der  Kanalfrachten  eine  Abw^anderung  des 
Verkehrs  auf  den  Eisenbahnweg  ohne  Zweifel  zur  Folge  hat. 

Der  Einfluß  der  in  diesem  Kapitel  geschilderten  drei  Mo- 
mente auf  die  Verkehrsentwicklung  der  beiden  Häfen  läßt  sich 
unmittelbar  durch  Zahlen  nur  bei  dem  KohlentransportausschuB 
nachw'eisen.  Die  starke  Steigerung  des  Kohlenumschlags  im  Hafen 
Münster  in  den  Jahren  1917  bis  1919  (vgl.  Seite  69)  ist  lediglich 
auf  die  Zwangsmaßnahmen  des  Kohlentransportausschusses  zu- 
rückzuführen. 

Die  Einwirkungen  der  Schiffahrtsabteilung  und  des  Schlepp- 
monopols sind  dagegen  nicht  unmittelbar  zahlenmäßig  zu  erkennen. 

Die  Schiffahrtsabteilung  hat  den  Wasserverkehr  organisiert 
und  in  geordnete  Bahnen  gelenkt.  (Vgl.  Seite  105.)  Bis  dahin 
vollzog  sich  der  Verkehr  stockend  und  unregelmäßig;  es  hatte 
auch  auf  den  Wasserstraßen  eine  Hamsterei  an  Kahnraum  sich 
herausgebililet.  Elemente,  die  zu  anderen  Zeiten  sich  mit  Schiffs- 
v'^erfrachtungen  nicht  befaßt  hatten,  hatten  es  »verstanden,  Kahn- 
raum an  sich  zu  bringen,  um  ihn  zu  möglichst  hohen  Frachten  zu 
Y£i'g0l3en.  Da  §rifi  die  Schiffahrtsabteilung  ein.  Durch  den 
Zusammenschluß  der  Reeder  hat  sie  die  unlauteren  Elemente  aus 
dem  Kanalfrachtgeschäft  ausgeschaltet.  Ferner  hat  sie  selbst 
militärische  Transporte  dem  Kanal  neu  zugeführt.  Wie  jede  Or- 
ganisation fördernd  wirkt,  hat  auch  sie  durch  ihre  Tätigkeit 
den  Kanalverkehr  belebt.  Eine  Steigerung  des  Kanalverkehrs 
mußte  auch  ohne  weiteres  fördernd  auf  den  Umschlag  der  beiden 
Häfen  rückwirken. 


12)  H Engberding,  Der  Zu.sammenbruch  der  Kanulschil'fahrl,  West- 
fälische Landeszeitung  Münster  vuni  16.  September  11)20,  Xi.  212. 

IS)  !I. -Eugberding,  ebendort. 
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Einen  weiteren  wesentlichen  Einfluß  hat  die  Schiffahrtsab- 
eilung  auch  durch  ihre  Mitwirkung  im  Kohlentransportausschuß 
'Vgl.  Seite  107)  auf  den  Umschlag  der  Häfen  gehabt. 

Ebenso  wie  der  Einfluß  der  Schiffahrtsabteilung  auf  unsere 
beiden  Häfen  nicht  unmittelbar  durch  Zahlen  nachzuweisen  ist, 
I ann  auch  die  hemmende  Wirkung  des  staatlichen  Schleppmono- 
jols  nur  mittelbar  dargelegt  werden.  Es  ist  wohl  eine  Statistik 
c er  Schleppwartezeiten  der  Kähne  im  Hafen  Dortmund  von  August 
1917  bis  Oktober  1918  auf  Seite  112  gebracht,  es  ist  allerdings 
zu  berücksichtigen,  daß  der  Verkehr  der  beiden  Häfen  Dortmund 
Münster  nur  zum  Teil  dem  staatlichen  Schleppzwang  unterlag.  Aus 
ceu  statistischen  Unterlagen  war  nicht  festzustellen,  ob  diese 
Schleppwartezeiten  sich  nur  auf  monopolpflichtige  Kähne  oderauch 
auf  die  monopolfreien  erstreckte.  Im  Ganzen  kommt  aber  die 
Untersuchung  über  den  Einfluß  des  staatlichen  Schleppmonopols 
Z I dem  Ergebnis,  daß  dieses  verkehrshemmend  gewirkt  hat.  Diese 
Hemmung  mußte,  wie  auch  an  anderer  Stelle  bereits  erwähnt 
(.gl.  Seite  112)  naturgemäß  auch  auf  die  Verkehrsentwicklung  der 
beiden  Häfen  hemmend  rückwirken. 


Schluss 


Zusammenfassend  ist  zu  sagen: 


1.  der  Schiffs-  und  Güterverkehr  ist  in  beiden  Häfen  unter  den 
Wirkungen  des  Krieges  ganz  bedeutend  zurückgegangen.  Er 
ist  in  beiden  Häfen  anfänglich  auf  etwa  Vs  des  Friedensverkehrs 
gesunken.  Nur  der  Verkehr  im  Hafen  Münster  hat  in  den 
letzten  Kriegsjahren  durch  Zwangsmaßnahmen  infolge  der 
Transportnot  wieder  eine  künstliche  Belebung  erfahren,  die 
für  Dortmund  ausblieb. 

2.  Die  Hafenbetriebe  im  Hafen  Dortmund  haben  im  selben  Um- 
fange aus  den  gleichen  Ursachen  heraus  sich  ungünstig  ent- 
wickelt. Lediglich  der  Eisenbahnverkehr  des  Hafens  Münster 
hat  infolge  Ablenkung  der  Kohlentransporte  günstig  abge- 
schnitten. Die  Reedereien  beider  Häfen  haben  günstige  Er- 
gebnisse erzielt. 

3.  Die  Finanzlage  beider  Häfen  war  in  den  Kriegsjahren  wenig 
befriedigend,  erst  recht  ungünstig  hat  sie  sich  unter  den  Nach- 
wirkungen des  Kriegsausganges  gestaltet,  als  durch  die  an- 
dauernden Steigerungen  der  Löhne  und  Materialpreise  die  Aus- 
gaben um  das  Vielfache  stiegen. 

4.  Der  Rhein-Weser-Kanal  ist  im  Hinblick  auf  die  Blockade  der 
Nordseehäfen  während  des  Krieges  eine  außerordentlich  wert- 
volle Ergänzung  unseres  Verkehrsnetzes  geworden.  Es  ent- 
wickelte sich  einmal  infolge  der  Blockade,  dann  aber  auch  in- 
folge der  wesentliclien  Erweiterung  des  Verkehrsgebietes  der 
Wasserstraße  ein  bedeutender  Verkehr,  der  befruchtend  auf 
den  Dortmund-Ems-Kanal  und  besonders  auf  den  Hafen  Dort- 
mund einwirkte. 

5.  Beide  Häfen  haben  im  allgemeinen  ihren  Charakter  als  typische 
Umschlagshäfen  für  industrielle  Massengüter  und  land-  und 
forstwirtschaftliche  Produkte  durch  den  Krieg  nicht  geändert. 
Wohl  hat  im  Hafen  Münster  in  den  letzten  Kriegsjahren  ein 
erheblicher  Kohlenumschlag  stattgefunden,  der  aber  sehr  wahr- 
scheinlich nur  eine  vorübergehende  Erscheinung  sein  wird. 
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ii.  Die  aus  den  Krie^sverhcältnissen  entstandenen  Zwangsorgani- 
sationen des  Wasserverkehrs  — Schiffahrtsabteilung  und  Koh- 
lentransportausschuß haben  sowohl  auf  den  Wasserstraßen 

allgemein,  als  auch  besonders  auf  beide  Häfen  verkehrsbelebend 
eingewirkt. 

/.  Die  Einrichtungen  des  Schleppmonopols  sind  dem  starken  Ver- 
kehr des  Rhein-Weser-Kanals  nicht  gewachsen  gewesen.  Dieser 
Mangel  hat  in  einem  gewissen  Umfange  den  Verkehr  auf  dem 
Dortmund-Ems-Kanal  und  in  den  Häfen  Dortmund  und  Mün- 
ster beeinträchtigt. 

^ Im  Ganzen  betrachtet,  hat  die  Entwicklung  des  Verkehrs  so- 

V ohl  in  den  Häfen  Dortmund  und  Münster  als  auch  auf  dem  gan- 
z-ui  Kanal  durch  den  Weltkrieg  einen  empfindlichen  Rückschlag  er- 
litten, sie  ist  mit  einem  Schlage  um  ein  Jahrzehnt  zurückgeworfen 

V Orden.  Selbst  der  neue  Rhein-Weser-Kanal,  der  beiden  Häfen 

im  großen  Umfange  neuen  Verkehr  zugeführt  hat,  konnte  die 

hhmenden  Wirkungen  des  Krieges  im  allgemeinen  nur  wenig 
a ^schwächen. 

Wie  sich  die  Entwicklung  in  Zukunft  gestalten  wird,  hängt 
ii  1 wesentlichen  von  der  allgemeinen  Wirtschaftslage  des  Ver- 
k .hrsgebiete*  des  Kanals,  die  im  engsten  Zusammenhänge  steht 
n it  der  Entwicklung  der  deutschen  Volkswirtschaft,  und  den 
Verhältnissen  der  Binnenschiffahrt  selbst  ab.  Infolge  der  zur 
Z_it  ungünstigen  deutschen  Valuta  dürfte  die  Einfuhr  von  Roh- 
S1  offen  sowohl  für  die  Industrie  als  auch  für  die  Landwirtschaft 
ir  nächster  Zeit  nicht  wesentlich  zunehmen.  Die  Industrie  wird 
bi‘i  den  zur  Zeit  ungewissen  inneren  Verhältnissen  wenig  fremde 
E ze  einführen  und  sich  nach  Möglichkeit  mit  deutschen  Erzen 
behelfen.  Damit  dürfte  aber  das  Rückgrat  des  Kanalverkehrs, 
dit.  Erzeinfuhr  aus  Schweden,  eine  wesentliche  Schwächung  er- 
fahren, wie  der  Verkehr  des  Jahres  1919  es  auch  zum  Teil  schon 
dmgetan  hat.  Der  zweite  Faktor,  welcher  die  Verkehrsentwick- 
ling  unserer  beiden  Häfen  beeinflussen  wird,  ist  die  Kohlenab- 
gc  be  an  unsere  Feinde  auf  Grund  des  Friedensvertrages.  Nach 
dt  m Abkommen  v on  Spaa  sind  wir  verpflichtet,  zunächst  monat- 
lith  2 Millionen  Tonnen  Kohlen  an  unsere  Gegner  abzuliefern. 
Von  diesen  24  Millionen  Jahresablieferung  sind  etwa  20  Millionen 
Tonnen  vom  rheinisch-westfälischen  Industriegebiet  aufzubringen, 
wis  bei  einer  jährlichen  Gesamtförderung  von  rund  100  Millionen 
Tonnen  im  rheinisch-westfälischen  Industriegebiet  auf  die  Ent- 


wicklung der  Kohlen  verbrauchenden  Industrien  und  auch  auf  die 
Kohlenausfuhr  über  den  Kanal  nach  den  nordischen  Ländern  hem- 


mend einwirken,  wie  auch  der  gesamte  Steinkohlenverbrauch 
innerhalb  Deutschlands  wesentliche  Einschränkungen  erfahren 
wird.  In  gleicher  Weise  wird  man  den  Getreidebedarf  zunächst  im 
Inlandc  zu  decken  versuchen  und  nur  den  darüber  hinaus  not- 
wendigen Bedarf  durch  Getreideeinfuhr  aus  dem  Auslande  decken. 

Der  dem  Kanal  bisher  durch  die  Ausnahmetarife  der  Eisen- 
bahn bereitete  Wettbewerb  wird  in  Zukunft  durch  den  Friedens- 
vertrag fast  völlig  beseitigt.  Der  Artikel  325  bestimmt  darüber: 
„Deutschland  darf  keine  Maßnahmen  treffen,  die  zum  Vorteil  für 
seine  eigenen  Transportwege  den  Verkehr  von  seinem  normalen 
Wege  ablenken.“  Darnach  würde  die  bisherige  Seehafen-Aus- 
nahmetarifpolitik der  deutschen  Eisenbahnen  nicht  mehr  möglich 
sein,  vv'as  in  manchen  Beziehungen  für  die  Binnenschiffahit  einen 
Vorteil  bedeutet. 

Während  so  auf  der  einen  Seite  der  Wettbewerb  der  Eisen- 
bahnen für  den  Kanalverkehr  gemildert  wird,  tritt  auf  der  anderen 
Seite  eine  wesentliche  Verschärfung  des  Wettbewerbs  der  außer- 
deutschen Nordseehäfen  Antwerpen,  Rotterdam  und  Amsterdam 
durch  ihre  natürliche  Lage  und  die  Verkehrssteuerfreiheit  des 
Rheins  für  Schiffe  der  alliierten  und  neutralen  Mächte  ein.i) 
Das  hat  zur  Folge,  daß  die  deutschen  Reeder  mit  ihren  Frachten 
auf  dem  Rhein  auf  den  durch  die  Verkehrssteuer  niedrigeren  Satz 
der  ausländischen  Reeder  herabgehen  müssen,  um  überhaupt 
Ladungen  für  ihre  Schiffe  zu  erhalten.  Diese  Beeinträchtigung 
des  Wettbewerbs  der  deutschen  Schiffahrtstreibenden  und  Spedi- 
teure beeinflußt  den  Verkehr  des  Dortmund-Ems-Kanals  insofern, 
als  wegen  der  dadurch  billigeren  Verfrachtung  auf  dem  Rhein,  ein 
Teil  seines  Verkehrs  nach  dort  abwandern  wird. 

Einen  w'^eiteren  Einfluß  vvdrd  die  unmittelbare  Verbindung  Ant- 
werpens mit  dem  Rhein  durch  den  Rhein-Maas-Schelde-Kanal 
ausüben,  der  etwa  in  der  Höhe  von  Ruhrort  beginnen  soll  und  zu 
dessen  Bau  das  deutsche  Reich  nach  Artikel  361  des  Friedens- 
vertrages innerhalb  25  Jahren  nach  Friedensschluß  verpflichtet 
ist.  Damit  werden  die  Einflußgebiete  des  Rheins  und  der  beiden 
Häfen  Antwerpen  und  Rotterdam  noch  weiter  nach  Osten  hin 
ausgedehnt.  Schon  im  Frieden  hat  das  rheinisch-westfälische  In- 


1)  Zeilung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltung  1920,  S.  398. 
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d istriegebiet  den  überwiegenden  Teil  seiner  Rohstoffe  über  Rot- 
terdam bezogen  (im  Jahre  1913  sind  von  14  019  000  Tonnen  nach 
Ceutschland  eingeführter  Eisenerze  insgesamt  8 268  000  Tonnen 
ü ler  Rotterdam  eingeführt  worden. 2)  Seine  Fertigfabrikate  gingen 
ü st  ausschließlich  über  Antwerpen  ins  Ausland.  Das  lag  daran, 
d.iß  Antwerpen  durch  seine  Lage  an  der  wichtigsten  Seeverkehrs- 
straße, dem  Kanal,  der  europäische  Hafen  ist,  der  die  größte 
A izahl  von  Schiffahrtslinien  — im  Jahre  1912  waren  es  197  — 
auf  sich  vereinigt.-^)  Dadurch  hat  er  naturgemäß  auch  die  besten 
Handelsbeziehungen,  die  jeden  Verkehr  anziehen.  Für  die  Zukunft 
wird  diese  starke  Stellung  der  beiden  Häfen  noch  mehr  in  die 
E scheinung  treten,  da  die  deutschen  Nordseehäfen  infolge  der 
Aislieferung  unserer  Handelsflotte  den  Wettbewerb  hiergegen 
nicht  aufnehmen  können.  Rein  geographisch  ist  das  rheinisch- 
westfälische Industriegebiet  das  natürliche  Hinterland  der  Häfen 
Aitwerpen  und  Rotterdam,  und  nur  durch  Tarifmaßnahmen  der 
E senbahnen  und  den  Bau  des  Dortmund-Ems-Kanals  konnte  ein 
Tdl  seines  Verkehrs  nach  den  deutschen  Nordseehäfen  Hamburg, 

B emen  und  Emden  künstlich  abgelenkt  werden.  Das  kilometri- 
sche Vorzugsgebiet  der  belgisch-holländischen  Häfen  gegenüber 
dui  deutschen  Nordseehäfen  erstreckt  sich  zwar  nur  über  eine 
verhältnismäßig  schmale  Zone  des  rheinisch-westfälischen  In- 
di  striebezirks  auf  dem  rechten  Rheinufer,  schließt  jedoch  sehr 
w chtige  Plätze  in  sich.  Die  Grenze  liegt  hier  zwischen  Bochum 
urd  Dortmund,  und  zwar  so,  daß  Rotterdam  vor  Bremen  in 
B(  chum  einen  kilometrischen  Vorsprung  von  15  km,  während 
sich  das  Verhältnis  in  Dortmund  um  6 km  zugunsten  des  Weser- 
hafens verschoben  hat.^)  Das  Wettbewerbsgebiet  zwischen  der 
Wiser  und  dem  Rhein  bildet  wegen  der  billigeren  Rheinfrachten 
eit  e Zone,  deren  westliche  Grenzlinie  etwa  über  die  Stationen 
M inster,  Ölde,  Salzkotten,  Brilon  Wald,  Marburg  verläuft.^)  Nach- 
de  n nun  aber  die  tarifarische  Vergünstigung  auf  den  Eisen- 
bainen  durch  den  Friedensvertrag  wesentlich  ausgeschaltet  ist 
uni  die  Rheinstraße  billiger  und  günstiger  als  der  Kanal  befördert, 
wi  d der  Verkehr  nach  den  deutschen  Nordseehäfen  sowohl  auf  fier 

-')  „Der  Rhein'-  1911,  Seite  306. 

3)  „Kölnische  Volkszeitung“  1920  Nr.  625. 

Dr.  von  Beckerath,  Die  Seehafenpolitik  der  deutschen  Eisen-  [ 

bahnen  und  die  Rohstoffversorgung,  Berlin  1918  Seite  58.  j 

Dr.  von  Beckerath  a.  a.  O.  Seite  63.  * 
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Eisenbahn  als  auch  auf  dem  Kanal  wesentlich  beeinträchtigt  wer- 
den, der  Verkehr  nach  Em.den  wird  am  ungünstigsten  abschneiden 
und  der  Seehafen  Emden  wohl  wieder  in  seine  frühere  Be- 
deutungslosigkeit zurücksinken. 

Eine  kräftige  Förderung  des  Verkehrs  wird  aller  Voraus- 
sicht nach  der  Kanal  — allerdings  hauptsächlich  nur  auf  dem 
Teilstück  bis  Bevergern  — durch  die  Fortführung  des  Mittelland- 
kanales von  Hannover  bis  zur  Elbe  erfahren.  Damit  wäre  das 
noch  fehlende  Glied  zwischen  den  westlichen  und  östlichen  Was- 
serstraßen geschaffen,  und  man  könnte  dann  erst  von  einem 
zusammenhängenden  Wasserstraßennetz  sprechen.  Es  sind  drei 
Projekte  für  die  Verbindung  zwischen  Weser  und  Elbe  aus- 
gearbeitet: Die  Nord-,  Mittel-  und  Südlinien.  Die  Nordlinie  ist 
die  kürzeste  und  technisch  einfachste  Verbindung,  dient  in 
der  Hauptsache  nur  dem  Durchgangsverkehr  zwischen  West- 
und  Ostdeutschland,  da  sie  durch  ein  industriearmes  Ge- 
biet führt.  Dieses  Projekt  ist  heute  völlig  fallen  gelassen 
worden.  Es  ist  also  nur  noch  der  Kampf  auszutragen  zwischen 
der  Mittel-  und  Südlinie.  Die  Mittellinie  wird  neben  anderen  auch 
hauptsächlich  von  der  rheinisch-westfälischen  Industrie  erstrebt, 
um  eine  möglichst  kurze  und  billige  Wasserstraße  nach  der  Reichs- 
hauptstadt und  den  östlichen  Provinzen  zu  haben  zum  Transport 
von  Kohlen  nach  dem  Osten  und  Brenn-  und  Grubenholz,  Getreide 
und  Kartoffeln  als  Rückfracht  nach  dem  Westen.  Das  ist  an 
sich  sehr  beachtenswert,  da  Transportkosten,  wie  bereits  früher 
erwähnt,  unproduktiv  sind,  d.  h.  keine  neuen  Werte  schaffen  und 
die  Ersparung  von  Transportkosten  eine  Bereicherung  der  Volks- 
wirtschaft darstellt.  Andererseits  gibt  es  aber  zu  bedenken,  eine 
Wasserstraße  ausschließlich  auf  nur  wenige  Transportgüter  ein- 
zustellen, da  unvorhergesehene  technische  Umwälzungen  und  wirt- 
schaftliche Verschiebungen  den  Verkehr  gänzlich  lahmlegen 
können,  das  Durchgangsgebiet  der  Mittellinie  aber  weniger  in- 
dustriereich ist  und  darin  schwerlich  größere  Mengen  neuer  Güter 
für  den  Wasserverkehr  aufkommen  werden  als  bei  der  Südlinie. 
Die  Mittellinie  stellt  eine  Vereinigung  der  Vorteile  der  Nord-  und 
Südlinie  unter  möglichster  Paralysierung  beider  Nachteile  dar. 
Sie  schafft  einen  möglichst  kurzen  Transportweg  für  Koh- 
len und  Eisen  zwischen  Westfalen  und  dem  Osten  und  bringt 
andererseits  durch  kürzere  Stichkanäle  wichtige  Plätze  und  ent- 
wicklungsfähige Wirtschaftsgebiete,  aus  denen  Frachten  zu  er- 
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warten  sind,  in  direkte  Wasserverbindim^-  mit  anderen  wichtigen 
Verkeil  rszentren. 

Die  Südlinie  führt  dagegen  durch  das  industriell  und  gewerb- 
lich hochentwickelte  braunschweiger  Land,  ist  aber  etwas  länger 
ils  die  Mittellinie  und  wegen  der  größeren  Höhenunterschiede  des 
durchschnittenen  Gebietes  technisch  schwieriger  und  kostspieliger. 
Dafür  verbindet  sie  aber  zwei  bedeutende  und  in  ihrer  Dauer- 
laftigkeit  gesicherte  Industriezentren,  durchzieht  ein  an  Boden- 
whätzen  und  Landeserzeugnissen  reiches  Gebiet  und  bietet  Dank 
iei  natürlichen  Vielgestaltigkeit  und  wirtschaftlich  hohen  Ent- 
■\  icklung  die  erforderliche  Sicherheit  für  einen  gleichmäßig  großen 
iLis-  und  eingehenden  Kanalgebiets-  und  Fernverkehr.'') 

Diese  Ausführungen  erfahren  aber  eine  andere  Beleuchtung, 
venii  man  bedenkt,  daß  Kanäle  wegen  ihrer  großen  Starrheit  und 
hrer  viel  größeren  kilometrischen  Kosten  bei  wirtschaftlicher  Füh- 
ung  nicht  so  bec|uem  und  einfach  jedes  kleinere  abseits  liegende 
Virtschaftsgebiet  erschließen  können  wie  die  Eisenbahn.  Der  An- 
! chluß  von  kleineren  Nebengebieten,  auch  wenn  sie  hochentwickelt 
1 ind,  muß  nach  wie  \or  durch  die  Eisenbahn  erfolgen.  Schon 
bei  größeren  Entfernungen  als  10  km  vom  Kanal  sind  die  Güter 
billiger  mit  der  Eisenbahn  als  wie  mit  dem  Landfuhrwerk  an  den 
Kanal  heranzuschaffen,  der  eigentliche  unmittelbar  durch  den  Kanal 
J Lifgeschlossene  Streifen  Land  ist  also  recht  schmal.  Ein  eng- 
maschiges Netz  der  Eisenbahn  muß  eben  für  den  Anschluß  wei- 
terer kleinerer  Wirtschaftsgebiete  dienen.  Größere  abseits  lie- 
^ ende  wirtschaftlich  hochentwickelte  Nebengebiete  sind  dagegen 
curch  Stichkanäle,  wie  sie  bei  der  Mittellinie  geplant  sind,  dem 
F^anal  anzugliedern. 

Fragt  man  nun  nach  dem  Verkehr,  der  durch  die  Wasser- 
verbindung von  der  Weser  zur  Elbe  den  westdeutschen  Kanälen 
und  seinen  Häfen  zugeführt  wird,  so  kommt  in  erster  Linie  der 
Durchgangsverkehr  an  Steinkohlen,  Eisen  und  Stahl  in  östlicher 
Dichtung  und  Getreide,  Kartoffeln,  Düngemitteln,  Breun-  und 
( irubenholz  in  westlicher  Richtung  in  Betracht.  Der  für  1012 
für  die  Südlinie  zu  erwartende  Durchgangsverkehr  war  veran- 
schlagt auf  1400  807  Tonnen  Steinkohlen,  800819  Tonnen  Eisen 

l)it  \ ollend UIIJ4  drs  Milte  lUiiidkaiuils.  l nlcTsiu'liimm'ii  iilu‘r  (‘ine 
z vec'kenlsprccheude  [.inieidiihrung  iliro  Volks-  und  kriegswirlscludl liclu> 
IGdiulimL».  IIci  ausoeoehon  \'on  dc‘r  \ erci.ii^inu*'  zur  kördei’uiu»'  der  süd- 
li 'lien  Linie  des  Millellandkanals,  Brannsehweio-  Seile  K)."). 
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und  Stahl,  12  027  1 onncii  Getreide  und  .Wehl,  127  042  rönnen 
Kartoffeln,  598  273  Tonnen  Düngemittel  und  533  958  Tonnen 
Brenn-  und  Grubenholz.-)  Die  vorstehenden  Zahlen  stellen  den 
Durchgangsverkehr  dar,  der  rechnungsmäßig  bei  einer  früheren 
Ausführung  der  Kanäle  im  Jahre  1912  auf  ihnen  zu  erwarten  ge- 
wesen wäre.  Hinzu  kommt  noch  der  Kanalgebietsverkehr,  der  m 
Steinkohlen  allein  auf  2 477  000  Tonnen  veranschlagt  war.«)  Von 
diesem  Verkehr  wird  voraussichtlich  ein  beträchtlicher  Teil  den 
beiden  Häfen  Dortmund  und  .Wünster  als  Versand-  bezw'.  Em- 
pfangsverkchr  zufallen,  sodaß  sie  in  Zukunft  zum  mindesten  ihre 
bisherige  Verkehrsbedeutung  behalten  werden 


Die  Volk‘ndun;4  des  Millellandkanals.  Seile  läS 
^ I)i(‘  Vollendum-  des  Millellandkanals  bUS,  Seile  158. 


Anlage 


Transportpropranun  für  die  westdeutschen  Kanäle 

für  Monat  August  1918. 


I.  Ausfuhr. 

Es  sind  im  ganzen  auszuführen: 

a)  aus  dem  Ruhrrevier: 

"om  Rheinisch-Westfälischen  Kohlensyndikat  ....  97775  t 

b)  aus  dem  Aachener  Revier: 

' on  der  Firma  Kenne,  Flemming  fk  Co.  Hannover  750  t 

' on  der  Firma  Ad.  Linden,  Duisburg  750  , 

c)  als  Sicherheitssumme  wird  vorgesehen  35  725  t 

im  ganzen  . . 135  000  t 

Davon  werden  mit  geschlossenen  Dänenzügen 
sbbetordert  rund  . ° 

S3daß  zu  verteilen  sind lIQOOn  f 

Das  ist  gegen  Monat  Juli  ein  Mehr  von  . 8 000  t 

A.  Über  Emden. 

nit  ino'nm  Wasserweges  nach  Emden  wird 

s ch  uhc  folgt  Einzelmengen  verteilen 

a Bunkerkohlen  .....  ^ 

Emden  und  Wilhelmshaven  . . '>0  000  t 

c.  Kohlen  für  die  Brikettfabrik  Emden 10  000  t 

b Sphtt  von  Piesberg  für  Marinebauamt  Norden  und 
Inselprogramm 

e)  Kohlen  für  Wasserbauamt  Ernden  . . '>000  t 

f)  Kohlen  für  Zentrale  Wiesmoor  . . . ’ d .nn  . 

g)  Kohlen  für  Gasanstalt  Emden ’ ' | qqq  ^ 

h)  Kohlen  für  sonstigen  Gasverbrauch  in  Emden  . 9 500  t 

0 Verschiedene  Güter  für  die  Nordseewerke  in  Emden  15  500  t 

k)  Kohlen  für  Reval i - nnn 

l)  Kohlen  für  Libau ’ ‘ | 

m Rheinische  Braunkohlen  . •••••.  ^ 

0 Ausfuhrkohlen  ....  

• • . . 39  oOO  t 

zusammen:  . . 130  000  t 
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lii  dieser  Summe  von  130  000  Tonnen  ist  der  Püntenverkehr 
nacii  Emden  nicht  enthalten.  Für  Monat  August  kommen  hierfür 
9 000  Tonnen  in  Betracht. 

Für  den  Bahnweg  nach  Emden  im  August  werden  als 
Höchstleistung  60  000  Tonnen  vorgesehen. 

Davon  entfallen  auf: 


a) 

b) 

c) 

d) 


Ausfuhrkohlen 

Ortskohlen  für  Hamburg  . . . 
Kohlen  für  Danzig  und  Königsberg 
Gaskohlen  für  Stettin 


5 000  t 

25  000  t 

.......  20000  t 

3 000  t 

zusammen:  . . 53  000  t 


Die.  Kohlen  für  Danzig  und  Königsberg  sollen  nach  Norden- 
ham abgelenkt  werden,  soweit  es  für  die  Auslastung  des  Leer- 
schiffsraums in  Nordenham  zweckmäßig  erscheint.  Die  Schiff- 
fahrtsabteilung wird  dies  mit  dem  Kohlensyndikat  regeln. 

Der  in  Emden  aufkommende  Kahnraum  soll  ausgenutzt 


werden : 

a)  für  Schnittholz  und  Schwellen 

b)  für  Erze  


.......  25  000  t 

105  000  t 

zusammen:  . . 130  000  t 


B.  Über  Bremen. 

Über  den  Umschlaghafen  Bremen  kommen  Ausfuhrkohlen 
14  500  Tonnen  zum  Versand.  Davon  sollen  befördert  werden: 


a)  auf  dem  Bahnwege  . . . 

b)  auf  dem  Wasserwege  (Kanal 

(vergl.  Weserprogramm.) 


4 000  t 

Weser) 10  500  t 

zusammen:  . . 14  500  t 


C.  Über  Hamburg. 

Zur  Beförderung  der  Umschlagsmengen  nach  Hamburg 
kommt  nur  der  direkte  Bahnweg  in  Frage.  Vorgesehen  werden: 


a)  Ausfuhrkohlen  .... 

b)  Bunkerkohlen  für  Stettin 


10  000  t 

2 000  t 

zusammen : . . 12  000  t 


D.  Über  Holland. 

Die  Entscheidung  der  Zentralbehörden,  ob  über  Holland 
40  000  Tonnen  oder  50  000  Tonnen  Ausfuhrkohlen  befördert  wer- 
den können,  liegt  noch  nicht  vor.  Falls  die  Angelegenheit  nicht 
geklärt  wird,  sollen  von  den  für  Monat  August  vorgesehenen 
50000  Tonnen  Ausfuhrkohlen  10000  Tonnen  auf  dem  Bahn- 
wege nach  dem  Umschlaghafen  Delfzyl  laufen. 
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Gesamtverteilung  der  Ausfuhrmengen. 


Ausfuhr- 

Hafen 

Bahnweg 

t 

Wasserweg 

t 

Zusammen 

t 

Bemerkungen 

Emden 

5000 

39500 

44  500 

Bremen 

4000 

10500 

14  500 

Hamburg 

10000 

— 

10000 

Holland 

Delfzyl 

' — 

50000 

50000 

Zusammen 

19000 

100000 

119000  j 

Ha.  Weserprogramm. 

A.  Oberweser. 

Der  auf  der  Oberweser  aufkommende  Kahiiraiiin  von  5 000 
T innen  soll  wieder  nach  den  Bestimmungen  des  Mai-Programms 
ai  sgenutzt  werden. 

ß.  Mittelweser. 

Der  Verkehr  beziffert  sich  — wie  im  Juli  — auf  3000  Tonnen. 

C.  Allerverkehr. 

Für  diesen  Verkehr  werden  Mengen  nicht  \orgesehen,  da 

der  Wasserstand  der  Aller  im  August  erfalinmgsgeniaH  die  Schiff- 
fahrt nicht  gestattet. 

D.  Bremen. 

Die  Leistungsfähigkeit  des  Wasserweges  Ruhr-Kanal- 
Bremen 

H;  nn.  Münden  wird  auf  bö  t)00  Tonnen  veranschlagt. 

Davon  entfallen  auf 


a)  die  Oberweser  . . 

5 ()()()  t 

b)  die  Mittel weser  . . 

sodaß  für  den  Bremer  Orts-  und  l 

hnschlavsver- 

3 000  t 

kehr  verbleiben  

Hiervon  kommen  auf 

58  000  t 

c)  Ausfuhrkohle 

1 0 500  t 

d)  Kohle  für  die  Marine 

b 000  t 

e)  Cjlaubersalz 

f)  Kohlen  für  Bremer  Ortsverbraucher 

mit  unmittel- 

()  000  t 

aarem  Wasseranschluß 

35  500  t 

zusammen  für 

Bremen  . . 

58  000  t 

1 
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Der  in  Bremen  aufkommende  Kahnraum  soll  bergaufwärts 
wie  folgt  ausgenutzt  werden: 

a)  auf  der  Oberweser ^ ^ 

b)  auf  der  Mittehveser 

c)  in  Bremen: 

1.  durch  Zellulose  und  Papier 1400  t 

2 durch  Holz 5 000  t 

3.  durch  Proviant  und  Zucker • • ^ ' 

4 durch  Roheisen  ^ ^ 

5.  durch  Erze • • \ 

b.  durch  andere  Oüter  ^ ^ ^ ^ 


zusammen : 


1 400  t 
5 000  t 
5 000  t 
1 500  t 
30  000  t 
15 100  t 


bbOOO  t 


E.  Minden  (Westf.). 

Der  Verkehr  des  Umschlagshafens  Minden  beläuft  sich  auf 
IbOOO  Tonnen  und  ist  in  obiger  Summe  für  das  Bremer  Programm 
nicht  enthalten. 

II. b Hannover-Programm. 

Nach  dem  Verkehrsgebiet  der  Hannoverschen  Häfen  laufen 
noch  etwa  SO  000  Tonnen  Kohle  monatlich  auf  dem  direkten 
Bahnwege,  deren  Oberleitung  nach  dem  Kanal  dringend  er- 
wünscht ist. 

Die  Schiffahrtsgruppe  schätzt  die  Umschlagsmöglichkeit  für 
Kohlen  im  August  auf  höchstens  110  000  Tonnen.  Das  Kohlen- 

svndikat  sagt  Lieferung  in  dieser  Höhe  zu. 

Der  in  Hannover  aufkommende  Leer-Kahnraum  soll  für  Rück- 
frachten ausgelastet  werden; 

a)  Erze, 50  000  t 

b)  Steinsalze 8 ÖOO  t 

c)  Kali  . ■ • . 

d)  Zement ■ • • • ~ ^ 


10  000  t 
2 000  t 


zusammen : 


OOOO  t 


IIL  Abbeförderung  skandinavischer  Erze. 

im  |imi  iOlS  wurden  nach  dem  Westen  befördert 

a)  auf  dem  Wasserwege: 

ab  Emshäfen  120  487  t (vorgesehen  w'aren  100  000  t) 

ab  Weserhäfen  12  b04  t ( ,,  ,,  o5  000  t) 

ab  Travehäfen  8 4b7  t ( ,,  ,, 

zusammen:  142  598  t 185  000  t. 


I 


b)  auf  dem  Bahnwege: 


ah 

Emshäfen 

4 938  t 

ah 

W eserhäfen 

153  756  t 

ab 

Elbehäfen 

171  410  t 

ah 

Travehäfen 

54  939  t 

zusammen : 

395  043  t 

(vorgesehen 

waren 

20  000 

t) 

( „ 

123  000 

t) 

( „ 

-M 

129  000 

t) 

( „ 

50  000 

t) 

322  000  t. 


Die  Qesamtbeförderung  hat  demnach  527  641  Tonnen  be- 
tngen.  , 

Die  für  August  1918  zur  Abbeförderung  vorzusehenden  Men- 


gen werden  wie  folgt  festgesetzt: 

Bahn  weg  Wasserweg 

t t 

voi  den  Emshäfen  15  000  105  000 

voi  den  Weserhäfen  150  000  35  000 

vo  1 den  Elbehäfen  195  000 

VOI  den  Travehäfen  60  000 

zusammen:  420  000  140  000 
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Ich,  Friedrich  Sirringhaus,  wurde  am  28.  Januar  1888  als 
Sohn  des  Lehrers  R.  Sirringhaus  zur  Höh  bei  Herscheid  im 
Kreise  Altena  ^Westf.)  geboren  und  besuchte  nacheinander  die 
Volksschule  und  die  Rektoratschule  zu  Herscheid,  die  Rektorat- 
schule zu  Herdecke  a.  d.  Ruhr  und  die  Oberrealschule  zu 
Hagen  i.  W.  Dort  erwarb  ich  Ostern  1908  das  Reifezeugnis.  Im 
gleichen  Jahre  trat  ich  in  den  Staatseisenbahndienst  ein,  in  welchem 
ich  mich  heute  noch  befinde.  Mein  Studium  der  Rechts-  und 
Staatswissenschaften  begann  ich  Frühjahr  1914.  Es  wurde  durch 
den  Feldzug,  den  ich  als  Offizier  mitmachte,  von  August  1914 
bis  Januar  1919  unterbrochen.  Nach  meiner  Entlassung  aus  dem 
Militärdienste  setzte  ich  mein  Studium  durchweg  neben  meinem 
Berufe  an  den  Universitäten  Berlin  und  Münster  fort.  Ich  hörte 
dort  in  der  Hauptsache  die  Vorlesungen  der  Herren  Professoren 
Plenge,  Schmöle,  Lukas,  Ebers,  Bühler,  Jastrow,  Günther  und 
Lensch 

Die  mündliche  Doktorprüfung  bestand  ich  am  18.  März  1921 
vor  der  Rechts-  und  Staatswissenschaftlichen  Fakultät  der  Uni- 
versität Münster. 


INTEN!  lONAL  SECOND  EXPOSUREI 


at  Emshäfen  4 938  t (vorgesehen  waren  20000  t) 

at  Weserhäfen  1 53  756  t ( i oq  nnn 

at  Elbehäfen  ,7, 410  t ( 1’  : J29Z  . 

at  Travehäfen  54  939  t ( „ „ 50000  t) 

zusammen : 395  043  t 322  000  t 

Die  Gesamtbeförderung  hat  demnach  527  641  Tonnen  be- 
tngen.  , 

Die  für  August  1918  zur  Abbeförderung  vorzusehenden  Men- 
gen werden  wie  folgt  festgesetzt: 
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b)  auf  dem  Bahnwege: 

4 938  t (vorgesehen  waren 
153756  t ( 

171410  t ( 

54  939  t ( „ 

395  043  t 


Bahnweg 

t 

15  000 

Wasserweg 

t 

105  000 

VOl 

den 

Emshäfen 

VO  1 

den 

Weserhäfen 

150  000 

35  000 

VO  1 

den 

Elbehäfen 

1 95  000 

VO  1 

den 

Travehäfen 

60  000 

{ 


4 
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Ich,  Friedrich  Sirringhaus,  wurde  am  28.  Januar  1888  als 
Sohn  des  Lehrers  R.  Sirringhaus  zur  Höh  bei  Herscheid  im 
Kreise  Altena  ^Westf.)  geboren  und  besuchte  nacheinander  die 
Volksschule  und  die  Rektoratschule  zu  Herscheid,  die  Rektorat- 
schule zu  Herdecke  a.  d.  Ruhr  und  die  Oberrealschule  zu 
Hagen  i.  W.  Dort  erwarb  ich  Ostern  1908  das  Reifezeugnis.  Im 
gleichen  Jahre  trat  ich  in  den  Staatseisenbahndienst  ein,  in  welchem 
ich  mich  heute  noch  befinde.  Mein  Studium  der  Rechts-  und 
Staatswissenschaften  begann  ich  Frühjahr  1914.  Es  wurde  durch 
den  Feldzug,  den  ich  als  Offizier  mitmachte,  von  August  1914 
bis  Januar  1919  unterbrochen.  Nach  meiner  Entlassung  aus  dem 
Militärdienste  setzte  ich  mein  Studium  durchweg  neben  meinem 
Berufe  an  den  Universitäten  Berlin  und  Münster  fort.  Ich  hörte 
dort  in  der  Hauptsache  die  Vorlesungen  der  Herren  Professoren 
Plenge,  Schmöle,  Lukas,  Ebers,  Bühler,  Jastrow,  Günther  und 
Lensch 

Die  mündliche  Doktorprüfung  bestand  ich  am  18.  März  1921 
vor  der  Rechts-  und  Staatswissenschaftlichen  Fakultät  der  Uni- 
versität Münster. 


